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fertigt 
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kommensten Einrichtungen ausgerüs- 
teten Werkstätton als Besonderheit 
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Siemens-Martinstahl für Iioko- 
motiven, Tender und Wagten 
aller Art, 
Badgrerippe (Speichenräder) aus 
bestem Schwelsseisen für Wa- 
gen aller Art, 
fertige Badsätze für Wagen aller 
Art, sowohl für Voll- als auch 
für Neben- und Klein-Bahnen. 



Gold. Med. Weltaus st eil. Antwerpen 
1. Preis Weltausstellung Wien. 1874. 

HECKNER & CO: 

Braunschweig. 




AUe Pflanzen 

zur Anlage von Hecken (Weissdorn etc.), 
Schutzstreifen, Bepf lanzunz v. Böschungen 
etc. sehr schön u. billig. Preis verzeicnn. 
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Zwerg -Teleskop -Winden für Bahnmeister, Wagen- 
meister u. Wagenwärter. 3000 kg Trgkr., 3,2 kg Gew., 
Zwerg - Teleskop - Nietwinden, zur Ausführung von 
Brückenreparaturen. Teleskop-Schrauben- Winden für 
Brückenauflager- und Lokomotiv-Revisionen, einfach 
und verschiebbar bis zu 30000 kg Tragk. (Beschreibung 
siehe No. 21, 1901 d. Zeitung) Schienennagel- u. Gleis- 
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JIcetylcn-StreckcnbeUucbttr 

D. R.-P. No. 107 782 mit ausserordentlich hoher Leuchtkraft 
für nächtliche Bau-, Strecken- und Aufräumungs- 
arbeiten, auch zur Ausrüstung von Gerätewagen 
der Hilfszüge sehr geeignet. 

Vielfach im Gebrauch bei der KÖnigl. Preussi- 

schen und anderen Staatsbahnen. Leicht trans- 
portabel, zur weiteren Erleichterung des Transports lä.sst 
sich das Oberteil bei d bequem abnehmen. Das Laternen- 
gehäuse ist nach Lösung der Stellschraube i in seiner 
vertikalen Achse verschiebbar eingerichtet und die Glas- 
scheiben durch Federdruck ohne weiteres auswechselbar. 

Die Bedienung ist äusserst einfach, und bedarf, wenn 
der Apparat einmal in Tätigkeit gesetzt, keinerlei War- 
tung bis die CarbidfüUung aufgebraucht. ■ 
Die Unterhaltungskosten sind bei gleicher Leuchtkraft 
niedriger als bei allen anderen Beleuchtungsarten, sodass 
sich die Anschaffungskosten bald amortisieren, besonders 
da die Apparate, aus starkem verbleitem Eisenblech her- 
gestellt, eine jahrelange Verwendung finden können. (Ge- 
samthöhe reichlich 2 m.) [1597] 
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Die Vergrößerung der Ladefähigkeit der englischen Güterwagen . 

Vom Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Frahm in London, 



Das bedenkliche Anwachsen der Betriebsausgaben der 
englischeü Eisenbahnen in den letzten Jahren wird zwar 
in erster Linie dem Steigen der Löhne und Materialpreise 
zugeschrieben, auf das die Eisenbahnverwaltungen wenig 
Einfluß haben, doch verschließt man sich daneben nicht der 
Tatsache, daß durch zweckmäßige Änderungen im Betriebe 
manche Ausgabe erspart werden könnte. In der Zeit von 1839 
bis 1899, die man in England als eine normale Entwicklungs- 
zeit im Eisenbahnwesen ansieht, weil in dieser Zeit außerge- 
wöhnliche Umstände nicht vorgelegen haben, die ein starkes 
Steigen der Betriebsausgaben hätten veranlassen können, ist 
nichtsdestoweniger ein Steigen des Betriebskoeffizienten von 
52 auf 69 % zu verzeichnen. Daher ist auch trotz des gestei- 
gerten Verkehres der Reingewinn in diesem Zeitabschnitt im 
Verhältnis zu den in die Eisenbahnunternehmungen gesteckten 
Geldsummen immer kleiner geworden. In den 10 Jahren von 
1889 bis 1899 ist die Zahl der jährlich verkauften Fahrkarten 
um 330 000 000, die Menge der jährlich beförderten Güter um 
116000 000 t gestiegen, sodaß im Jalire 1899 gegen 1889 eine 
Mehreinnahme von 443 000000 M zu verzeichnen war. Trotzdem 
ist in dem gleichen Zeitraum die Rente von rund 4,2 auf rund 
3,6 % gefallen, weil die Ausgaben noch stärker gewachsen sind 
als die Einnahmen. Wo das Geld im einzelnen geblieben ist, 
geht aus nachstehender Tabelle hervor, die wir dem „Railway 
Engineer" vom Februar 1902 entnehmen. 



Betriebsausgaben der englischen Eisenbahnen 1889 und 1899. 



Bezeichnung der einzelnen 
Posten 


1889 

M. 


1899 
Ji. 


mehr 


Bahnunterhaltung .... 

Unterhaltung und Erneue- 
rung der Betriebsmittel 

Allgemeinkosten .... 


131 200 000 
210 600 000 

75 000 000 
246 800 000 
110 000 000 


188 000000 
381 400 000 

98 800 000 
367 400 000 
158 800000 


66 800000 

120 800000 

23 800 000 

121 600 000 
48 800000 


zusammen 


772 600 000 


11444000001 371800000 



Danach stehen den 443 000 000 Ji. Mehreinnahmen im Jahre 
1899 rund 372000 000 M. Mehrausgaben gegenüber, sodaß in 
diesem Jahre rund 85 g der Mehreinnahmen durch Mehraus- 
gaben aufgezehrt worden sind. Aus der Tabelle geht auch 
hervor, daß von der ganzen Mehrausgabe im Jahre 1899 etwa 
2/g auf Lokomotivkraft und Verkehrskosten entfallen, was einen 
Fingerzeig geben kann , wo vielleicht Ersparnisse gemacht 
werden könnten. Viel ungünstiger wird das Bild, wenn man 
die Jahre nach 1899 hinzunimmt, denn im Jahre 1901 war der 
Betriebskoeffizient 63 sodaß die letzten zwei Jahre eine Stei- 
gerung von 59 auf 63 t gebracht haben. Indessen darf dabei 
nicht verschwiegen werden, daß diese ungewöhnliche Steige- 
rung des Betriebskoeffizienten allein schon mit den hohen Koh- 
lenpreisen begründet werden kann und auch außerenglischc 
Bahnen in den letzten Jahren erhebliche, und zwar teils noch 
größere Steigerungen des Betriebskoeffizienten zu verzeichnen 
haben. 

Was die holien Kosten für Lokomotivkraft und die hohen 
Verkehrskosten der englischen Bahnen betrifft, so ist es ja be- 
kannt , daß in England beispielsweise wegen des Wettbewerbs 
unnötig viele Personenzugkilometer gefahreu werden. Nament- 
lich die großen Gesellschaften, die Endpunkte in den Industrie- 
gegenden oder deren Nähe mit regen Verkehrsbeziehungen zu 
London haben oder auf einen starken Ausflugverkehr landschaft- 
lich bevorzugter Gegenden rechnen, suchen sich in der Zahl, 
Schnelligkeit und Bequemlichkeit der Züge zu überbieten. Auch 
die Güterbeförderung, so vorzüglich sie zum Nutzen der All- 
gemeinheit eingerichtet ist, legt den einzelnen Gesellschaften 
manche Ausgabe auf, die bei einer einlieitlichen Gestaltung des 
englischen Eisenbahnwesens vermieden werden könnte. Die 
schlimmsten Auswüchse der früheren Wettbewerbskämpfe sind 
zwar im Laufe der Zeit durch Verschmelzung einzelner Gesell- 
schaften und durch gegenseitige Vereinbarungen beseitigt worden, 
andere Auswüchse sind aber so innig mit dem Privatbahnweseu 
an sich verknüpft, daß sie mit diesem stehen und fallen werden 
und, da das Privatbahnwesen in England ein „rülir' mich nicht 
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an" ist, bestehen bleiben müssen. Es ist nicht beabsichtigt, 
hier im einzohien auf die Ursachen einzugehen, die das starke 
Anwachsen der Betriebsausgaben der englischen Eisenbahnen 
bewirkt haben, sondern es soll nur ein einzelner Punkt heraus- 
gegrlflen werden : die geringe Ladefähigkeit der ouglisclien 
Güterwagen und das damit zusammenhängende ungünstige 
Verhältnis ihres Eigengewichts zur Nutzlast, das nicht nur einen 
unnötig großen Aufwand an Lokoniotivkraft, sondern aucli hohe 
Unterhaltungskosten verursacht. 

Die englischen Güterwagen haben durchschnittlich nur 
eine Ladefähigkeit von 6 bis 10 t; 10 t muß im allgemeinen als 
die obere Grenze bezeichnet werden, da auch die Bestimmungen 
des Eisenbahnabrechnungshofes die größte Ladefähigkeit wogen 
des Durchgangsverkehrs auf dieses Maß beschränken. Eine 
Änderung der einschlägigen Bestimmungen steht indessen be- 
vor. Einzelne Bahnen haben kürzlich 15 t-Wagen für den 
Lokalverkehr eingestellt. Auch 12 t- Wagen kommen vereinzelt 
lür den Verkehr auf dem eigenen Bahnnetz vor, wie bei der 
(ilasgow and South Western Bahn. Die Caledonian Bahn hat 
1000 Kohlenwagen von 14 t Ladefähigkeit für den Verkehr auf 
ihrem eigenen Bahnnetz. Der Grund für die verhältnismäßig 
geringe Ladefähigkeit der englischen Güterwagen liegt zum 
'Peil darin, daß in England die Gewohnheiten der Kleinhändler 
früher eine große KoUe im Eisenbahnwesen spielten und 
noch heute spielen. England hatte in einzelnen dicht 
bevölkerten (legenden schon vor der Herstellung von Eisen- 
bahnen einen bedeutenden Verkehr auf seinen vorzüglichen 
Landstraßen, dem die Eisenbahnen sich anpassen mußten, Der 
Kohlenhändler, der bis dahin sein Gut mit Frachtfuhr- 
werken erhalten hatte , erblickte anfänglich in dem Eisen- 
bahnwagen nur einen Ersatz für das Straßenfuhrwerk und 
wollte womöglich seinen eigenen Wagen mit geringer 
I Jadefähigkeit haben, um seiner Gewohnheit, nur kleine 
Mengen von Waren auf einmal zu bestellen, treu bleiben 
zu können. Das führte zunächst zu Wagen mit geringer Lade- 
fähigkeit und sodann — da jeder Händler möglichst unabhängig 
von den l^isonbahnen und seinen Mitbewerbern bleiben wollte 
~ - zu der großen Zahl von Privatgüterwagen, die noch Iieuto 
da.s englisclie Eisenbahnwesen kennzeichnen. Die Gewohnheit 
der Händler, nur kleine Mengen von Waren auf einmal zu be- 
stellen, hat sich aber nicht nur behauptet, sondern immer mehr 
ausgebreitet. Daneben sind die Ansprüche an die Schnelligkeit 
der Beförderung fortwährend gewachsen, sodaß man sich niclit 
lange mit dem Sammeln der Güter zu Wagenladungen auf- 
halten kann. Abgesehen davon, daß die Güterwagen nur klein 
sind, werden sie daher aucli noch schlecht ausgenutzt, vielfach 
ist die Ladung auf '2,5 bis 4 1 zurückgegangen. Daß unter 
diesen Umständen in England ein großes totes Gewicht beinr 
Güterverkehr mitgeschleppt wird, das den Reingewinn ungünstig 
becinllußt, ist klar. 

Die Be8trel)ungen zur Besserung dieses Zustandes richten 
sich nun, da man wegen der Kleinhändlergewohnheiten und der 
gesteigerten Ansprüche an die Schnelligkeit der Beförderung- 
wenig Wandel im S t ü c k g ü t e r v e r k e h r wird schaffen 
können, in erster Linie auf den M a s s e n g ü t e r v e r k e h r 
(Verkehr mit Kohlen, Koks, Erzen, Steinen, Kies usw.). Von dem 
gesamten Güterverkehr der englischen Eisenbahnen entfällt auf' 
den Verkehr mit Massengütern etwa ''/i; der Massengüterverkehr 
liat also für die englischen Balinen eine große Bedeutung. 
Wegen der verhältnismäßig niedrigen Frachtsätze und der ge- 
ringen Beförderungsweite sind indessen die Einnahmen aus dem' 
Massengüterverkehr nicht so hoch, wie man nach seinem Um- 
fange annehmen sollte, denn bei einem Umfange von ''/.i des 
ganzen Güterverkehrs betragen sie nur wenig mehr als % der 
Gesamteinnabme aus dem Güterverkehr. Trotzdem wirft der 
Massengüterverkehr wegen seiner Stetigkeit und der einfachen 
Zusammensetzung und Durchführung der Züge sowie der ver- 
hältnismäßig guten Ausnutzung der Ladefähigkeit der Wagen 
einen guten Reingewinn ab und wird von den englischen 
P.ahnen sehr gepflegt. Man sehätzt das durchschnittliche tote 



Gewicht der englischen Massengüterzügo auf 41) S dos Zug- 
gewichts. Der normale Wagen für Massengüter von 8 oder 10 t 
Ladefähigkeit hat SS) ;| totes Gewicht. (Die 15 t-Kohlenwagen 
der preußischen Staatsbahnen haben 32 bis 86 l) ■ Es wird also 
offenbar viel Lokomotivkraft verbraucht zur Beförderung des 
toten Gewichts. Aber auch die Unterhaltungskosten der kleinen 
Wagen sind sehr hoch, da die Wagen meistens aus Holz gebaut 
sind und verhältnismäßig viel Material in den Zug-, Stoß- und 
Laufvorrichtungen führen, die am ersten Beschädigungen aus- 
gesetzt sind. 

Obgleich nun in England viele Eisenbahnbeamte davon 
überzeugt sind, daß mai durch eine Umgestaltung der Wagen 
für den Massengüterverkehr den Eisenbahnbetrieb vorteilhafter 
einrichten könnte, und die Erfolge der Nordamerikaner mit der 
Einführung großer Wagen teilweise aus eigener Anschauung 
durchaus bekannt sind, so geht die Bewegung zu guneten der 
Einführung solcher Wagen doch weniger von den Eisenbahn- 
verwaltungen als von Interessenten, darunter auch des Wagen- 
baues, aus. Das hat seinen Grund darin, daß die Eisenbahn- 
beamten die Schwierigkeiten mehr zu würdigen wissen, die 
der Verwendung größerer Wagen entgegenstehen. Diese 
Schwierigkeiten erscheinen bei der allgemeinen Einführung 
von Güterwagen großer Ladefähigkeit (d. i. von 20 t oder mehr) 
fast unüberwindlich, bei ihrer teilweisen Einführung sind 
sie noch so groß, daß man sich in Eisenbahnkreisen vorläufig 
kein rechtes Bild von einer befriedigenden Lösung der Frage 
machen kann. Was daher bislang in England auf diesem Gebiete 
geschehen ist, muß ausschließlich als Versuch aufgefaßt werden. 

Die Vorbedingung für die Verwendung großer Güter- 
wagen und aus diesen zusammengesetzter schwerer Züge sind 
im allgemeinen stetige Verkehrsbeziehungen. Die Wagen 
können mit Vorteil nur für bestimmte Güter auf einzelnen aus- 
gewählten Strecken oder innerhalb bestimmter Bahngebiete 
verkehren. Man muß zwar einzelne Leerläufe mit in den Kauf 
nehmen können, so großen Nutzen müssen sie abwerfen, die 
Beladung darf aber auch keine zu schlechte sein; denn der 
Reingewinn, den ein Wagen abwirft, hängt doch schließlich 
immer davon ab , wie viel Gut er tatsächhch in einer be- 
stimmten Zeit befördert hat, nicht davon, wie viel er nach 
seiner Ladefähigkeit hätte befördern können. Ist die Beladung 
eine zu schlechte, so könnte man unter Umständen aus deni 
Regen unter die Traufe kommen und mehr totes Gewicht zu 
befördern haben als bei kleinen Wagen, sodaß die Einführung 
großer Wagen geradezu ein Fehler wäre ; anderseits erscheint 
es auch nicht angängig, die schweren Wagen auf weite Ent- 
fernungen von Station zu Station zu schicken, um ihnen 
Ladung zuzuführen. 

Die genannte Vorbedingung stetiger Verkehrsbeziehun- 
gen für ■ den Massengüterverkehr ist nun in England, auf 
einzelnen Strecken vorhanden. Nimmt man sie als gege- 
ben an, so liegen, was zunächst die rein technische Seite 
der Sache betrifft, die Hauptschwierigkeiten für eine durch- 
greifende Vergrößerung der englischen Güterwagen — etwa 
nach amerikanischem Vorbild — weniger auf der freien Strecke 
der Eisenbahnen, als auf den Endpunkten der Verkehrsbezie- 
hungen und auf denjenigen Zwischenstationen, wo eine Ände- 
rung der Zusammensetzung der Züge erfolgen muß. Auf der 
freien Strecke glaubt man — allerdings nur, wenn die Achs- 
belastung höchstens auf 12,6 t vergrößert wird — nur einzelne 
eiserne Brücken verstärken zu müssen, im übrigen hält man 
die Anlagen der freien Strecke zur t'berleitung schwerer Züge 
für hinreichend sicher. Die Endbahnhöfe und einzelne 
Zwischenbahnhöfe dagegen, auf denen die schweren Züge 
zusammengestellt oder aufgelöst werden oder ihre Zusammen- 
setzung ändern und Wagen den Ladestellen zugeführt oder 
entnommen werden, oder auf Anschlußgleise industrieller Werke 
gelangen, bieten die größten Schwierigkeiten. Hier sind es die 
mit den großen Wagen auszuführenden Rangierbewegungen, 
die zu überschreitenden Drehscheiben und Wiegevorriehtungen, 
die etwa vorhandenen Aufzüge, die in den Gleisen vorkom- 



Tftenden sebarfeii Bögen und die Anlagen ündLaaeeinriohtungen 
'dör ArisohluBinhaber lind Dockbesitiier, die den Vörkehr mit 
den großen Wägen erschweren würden. Beim Rangieren 
würde man 'Voraussichtlich auf die Benutzung der Schwerlcraft 
verzichten müijsen, wegen der Gefahr beim Ablaufen der 
schweren Wagen, und damit eine Betriebsart aufgeben müssen, 
die sich ' in England namentlich auf den Zechenbahnhöfen 
außerordentlich bewährt hat, Die gegen früher zwar in der 
Abnahme begriffenen, aber immer noch sehr häufig vorkommen- 
den Drehscheiben der englischen Bahnen genügen nur für die 
Überführung von Wagen mit kleinen Eadständen und liegen mei- 
stens so dicht zusammen, daß sie nicht vergrößert werden können. 

Ein großes Hindernis für die Vergrößerung der Lade- 
fähigkeit der englischen Güterwagen liegt in den Kohlen- 
Verladevorrlöhturigen der Häfen ; auch die Anlagen der 
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Von den Füllrümpfen laufen lange Schüttrinnen ans, in der 
Regel aus einem festen Teil und einem nach der Höhe des 
Wasserstandes verstellbaren Teil bestehend, in denen die Kohlen 
in den Raum eines an dem Holzgerüst liegenden Schiffes 
gleiten. Diese Schüttrinnen lassen sich nur dann in der 
passenden Länge und Neigung herstellen, wenn eine hin- 
reichende Sturzhöhe vorhanden ist. Die Stnrzhöhe ist entweder 
als Folge der Gestaltung des Geländes vorhanden oder man 
gewinnt sie, indem man die Zufuhrgleise zu den Sturzgerüsten 
ansteigen läßt, was einen ausreichenden Raum für die Her- 
steilling von Rampen erfordert. Das Hinabstürzen der Kohlen 
aus großer Höhe ist aber ein etwas gewaltsames Verfahren, bei 
dem jede Kohlenart mehr oder minder leidet, auch die beste 
und härteste Kohle. Ganz verwertiioh ist das Verfahren aber 
bei weichen Kohlen. Treffen daher beide Umstände — günstige 






Abb. 1. 



Zechen eignen sich nicht immer zur Beladung großer Wagen. 
Während in den Häfen der Ostküste Englands Kohlen-Ver- 
ladevorrichtungen vorhanden sind, die auch große Wagen ent- 
laden könnten, gibt es in den Häfen der Westküste eine 
große Zahl von Kohlen-Verladevorrichtungen, die gänzlich um- 
gebaut werden miißten. Möglich wäre dies schon, denn die 
Nordamerikaner besitzen Uberladevorrichtungen für ihre großen 
Wagen, aber die Kosten würden außerordentlich hoch sein. 
Da die Kohlenverladung in den Häfen eine große Rolle spielt 
bei der Vergrößerung der englischen Güterwagen, soll auf 
diese Frage etwas näher eingegangen werden. 

Im allgemeinen kann man in England sechs verschiedene 
Arten von Kohlen-Verladevorrichtungen für das Umladen aus 
Eisenbahnwagen in Schiffe unterscheiden, die für die Ver- 
größerung der Güterwagen in Betracht kommen, und zwar: 

1. V e rl a d e V o r ri c h t u n g 6 n mit Schüttrinnen 
(Spoutsystism). Die Herstellung dieser Art von Verlade- 
vorrichtungen setzt voraus, daß die Uberladegleise in beträcht- 
licher Höhe über dem Wasserspiegel liegen und die zur Ver- 
ladung kommenden Kohlen nicht zu weich sind ; denn die Vor- 
richtungen werden meistens in der Weise hergestellt, daß man 
an der Wasserkante entlang oder in das Wasser hinein Holz- 
gerüste baut und mit Gleisen belegt, in denen einzelne Öffnun- 
gen mit Füllrümpfen angelegt werden. Die Kohlen fallen 
durch Bodenklappen der Eisenbahnwagen In die Püllrümpfe. 



Geländeverhältnisse und das Vorhandensein widerstandsfähiger 
Kohlen — nicht zusammen, so läßt sich diese Art Verlade- 
vorrichtungen nicht anwenden, so vorteilhaft sie im übrigen 
wegen des schnellen und billigen Verladens erscheint. Man 
findet diese Art von Kohlen-Verladevorrichtungen besonders in 
Durham und Northumberland, das beste Beispiel einer älteren 
Anlage ist im Tyne Dock bei South Shields (Abb. l). Aus 
neuerer Zeit stammen eine der Nordostbahn gehörige Anlage 
in Blyth bei Newcastle on Tyne und eine Anlage in Sunder- 
land. Großer Wert wird bei dieser Art der Verladung auf die 
selbsttätige Zu- und Abfuhr der Wagen gelegt. Im Tyne Dock 
bei South Shields liegen die Einfahrgleise des Kohlenbahnhofs 
1 : 330, die Verteilungsgleise und die Zufuhrgleise zu den Lade- 
stellen 1 : 66 bis 1 : 132 geneigt. In der Nähe der Ladestellen 
zweigen aus dem Zufuhrgleis kurze 1 : 20 geneigte Gleise ab, 
die in das mit 1 : 100 Gegenneigung angelegte Abfuhrgleis für 
leere Wagen münden (Abb. 2). Der volle Wagen läuft selbst- 
tätig auf den 1 : 20 geneigten Gleisen in das Leerwagenglois 
hinein, kehrt auf diesem um, wird an einer Ladestelle gebremst 
und entleert und geht auf dem Leerwagengleis nach dem 
Sammelgleis für leere Wagen zurück. 

2. Verladevorrichtungen mit Senkbühnen 
(drop System). Der Kohlenwagen wird auf eine Bühne 
gefahren, die sich entweder an der Wasserseite eines Lade- 
gerüstes auf- und niederbewegen läßt oder an Knmkcttsn hängt. 
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Die Bühne mit dem Wagen wird entweder an dem Gerüst bis 
über die Scliift'slulce niedergelassen und der Wagen dort durcli 
Bodenklappen entleert, oder sie wird durch einen Kran über die 
SchilTsluke geschwenkt und der Wagen gleichfalls durch seine 
Bodenldappen entleert. 

3. K i p p k r ä n e. Der Kohlenwagen wird wie bei 2 auf 
eine Bühne gefahren, mit der Bühne durch einen Kran über 
die Schiffsluke geschwenkt und durch Anheben oder Senken 
des einen Endes durch eine Endklappe entleert. (Abb. 3.) 

4. K o h 1 e n k i p p 0 r ( t i p s ). An der Wasserkante Ist 
aus Holz oder Eisen ein Gerüst hergestellt, in dem eine Bühne 
senkrecht auf- und niederbewegt werden kann. Die ganze 
Bülino läßt sich kippen, oder ein mit Schienen versehener Teil 
der Bühne ist um eine Vorderachse drehbs^r. Der Kohlenwagen 
wird, nachdem er meistens mit einer Drehscheibe in die richtige 



der volle Wagen' zugeführt und entleert ist, zurückgedreht und 
abgeführt. Um die Sturzhöhe von der AusmÜnduBg der Schütt- 
rinne in den Schiffsraum zu beschränken, wh-d meistens mit 
einem in den Schiffsraum hinablaßbaren Kasten oder mit einer 
Art Paternosterwerk ein bis zur Schiffsluke reichende? KohleE- 
kegel vorgeschüttet. 

5. Verladevorrichtungen mit Kft8ten (box- 
system), und zwar a) mit besonderen Eisenbahn- 
Betriebsmitteln. Diese Art der Verladung setzt voraus, 
daß die Kohlen an den Gewinnungssttttten In einzelne Kästen 
geladen werden, die man auf eigens gebaute. ElS6nbahnwag«)n 
setzt. Die Kilsten werden im Hafen mit Kränen oder kranartigen 
Vorrichtungen in den Schiffsraum hinabgelassen und dort ent- 
leert. Diese Kohlenbeförderung und Verladung ist langsam und 
teuer, wird daher nur angewandt, y/'enn die Kohlen, sehr, ge- 




Abb. 2. 



Stellung /.um Kipper gebracht ist, auf die Bühne oder deren 
drohbaroii Teil gefaliron und nun die ganze Bühne mit dem be- 
ladonen Wagen bis zu der für das Ausstürzon der Kohlen er- 
fordorliclion Höhe gehoben, was meistens mit Pi-eßwassor ge- 
schieht. In der richtigen Höhe angekommen, wird die ganze 




Abb. 3. 
Kohlen-Kippkran. 

Bülinc gekippt oder ilir drehbarer Teil um eine Vorderachse 
gedroht, Kodaß der Wagen in eine nach vorn geneigte Lage 
kommt und die Kohlen nach dem rtlfnon der Vorderklappe des 
Wagens auf eine Schüttrinue und weiter in den SchKlsraura 
" leiten. (Abb. 1.) Der leere Wagen wird in derselben Weise, wie 



schont werden sollen, weil sie zerbrechhch sind. In dieser Weise 
wurden früher in Birkenhead und Swansea Kohlen befördert und 
verladen. Zur Zeit ist nur noch eine ältere derartige Einrich- 
tung im Nelson Dock in Liverpool im Gebrauch, die aber zu 
teuer und langsam arbeitet und daher beseitigt werden soll, 




Abb. 4. 
Kohlenkipper. 

während eine neuere Einrichtung in Wallsend am Tyne her- 
gestellt ist. 

b) ohne besondere E i s e n b ah n - B e tr i e bs - 
m Ittel. Die in gewöhnlichen Eisenbahnwagen ankommenden 
Kohlen werden im Hafen in Kästen von 10 t Fassung gestürzt, 
die an Kränen hängen. Mit diesen. Kästen werden (|ip,Kphlßn 
dann in die Schiffe geladen. 




6. Förderbander. Die Kohlen werden aus den Eisen- 
bahnwagen auf Förderbänder geworfen und in das Schiff be- 
fördert 

Man erkennt, daß die Vergrößerung der Ladefähiglieit 
der Güterwagen noch am ersten möglich wäre bei den unter 
i, 6 a und 6 beschriebenen Lade Vorrichtungen. Die unter 1 er- 
wähnton Holzgerüsto sind meistens so stark gebaut, daß sie 
größere Wagen tragen liönnen, die Fiillrümpfe und Schüttrinnen 
lassen sich ohne hohe Kosten vergrößern. Bedenklich würden 
hier allerdings die unter Verwendung der Schwerkraft mit den 
großen Wagen auszuführenden Bewegungen sein, insofern als 
die beladenen Wagen ein ansehnliches Gewicht haben und 
Schaden aorichten könnten, wenn man ihre selbsttätigen Bewe- 
gungen nicht hinreichend regelte. Bei einer Verladevorrich- 
tUDg dieser Art, mit der eine ICisenbahngesellschaft an der Ost- 
küste Englands tatsächlich Wagen von 4« t Ladefähigkeit ent- 
ladet, werden die beladenen Wagen daher auch mit Lokomotiven 
an die Ladestellen geschoben und nur die leeren Wagen laufen 
selbsttätig ab. Eine Vergrößerung der für die Kohlenbeförde- 
rung nach 5 a (Boxsystem mit besonderen Eisenbahn-Betriebs- 
mitteln) erforderlichen Wagen stößt wegen der Verladung in den 
Häfen nur insofern auf Schwierigkeiten, als die Heranführung 
der Wagen an die Ladestellen in Frage kommt. Für das Uber- 
laden selbst ist die Zahl der auf einem Wagen stehenden Kästen 
gleichgültig. Bei 6 b (Boxsystom ohne besondere Eisenbahn- 
Betriebsmittel) können die Wagen dagegen nicht vergrößert 
werden ohne gleichzeitige Änderung der Vorrichtungen zum 
Ausstürzen in die Oberladekästen. 

Die Verladovorrichtungen unter 2 (Senkbühnen), 3 (Kipp- 
kräne) und 4 (Kipper), bei denen ein Herablassen, Heben, 
Schwenken und Kippen der Kohlenwagen stattfindet, sind nur 
für bestimmte Lasten gebaut und daher gänzlich unbrauchbar, 
wenn die Last erheblich vergrößert worden soll. Leider kommen 
aber gerade diese meistens für Wagen von 8 bis 10 t Lade- 
fähigkeit gebauten Verladevorrichtungen, namentlich die Kipper, 
in den englischen Häfen am häufigsten und so zahlreich vor, 
daß ihr Umbau für Wagen großer Ladefähigkeit ungeheure 
Summen verschlingen würde. Da die Kohlenverladung nach 5 a 
(Boxsystem mit besonderen Eisenbahn-Betriebsmitteln) zu teuer 
und umständlich ist, als daß sie in großem Maßstabe angewandt 
werden könnte, und 5 b (Boxsyateni ohne besondere Eisenbahn- 
Betriebsmittel) nur in einem Falle (im Hoath l^ock in Cardiff) 
angewandt wird, so haben diese beiden Betriebsweisen auf die 
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ganze Frage der Kohlenbeförderung und Änderung des Wagen- 
parks keinen erheblichen Einfluß. Ebensowenig hat die Ver- 
ladung von Kohlen mit Förderbändern eine große Bedeutung 
für die Frage, da sie erst in einem einzigen Falle am Tyne 
versuchsweise betrieben wird. Was es aber mit der Änderung 
der Kohlen-Verladevorrichtungen unter 2, .H und 4 auf sich hat, 
die bei einer Vergrößerung der Ladefähigkeit der Kohlenwagen 
nicht zu umgehen wäre, dürfte daraus hervorgehen, daß eine 
Eisenbahngesellschaft in Wales angibt, aliein in ihrem Bezirk 
müßten Millionen von Pfund Sterling für neue Kohlen-Verlade- 
vorrichtungen ausgegeben werden, wenn die Ladefähigkeit der 
ihre Linien benutzenden Güterwagen auf 20 t oder mehr erhöht 
werden sollte. Dies scheint zwar etwas übertrieben zu sein, 
doch muß man sich ohne weiteres sagen, daß eine ,\nderunf;' 
der Kohlen-Verladevorrichtungen in den Häfen von Wales Un- 
summen kosten würde, wenn nian die zahlreichen ICippur 
dort sieht. 

Mit der Änderung der Kohlen-Verladevorrichtungon in 
den Häfen, vorausgesetzt, daß man sie wirklich vornehmen 
könnte und wollte, wären nun die Schwierigkeiten für eine 
durchgreifende Vergrößerung der englischen Güterwagen noch 
keineswegs alle beseitigt. Man würde wohl nicht umhin 
können, selbsttätige straffe Mittelkupplungen und durchgehende 
iiromsen einzuführen, um Zugtrennungon tunlichst zu ver- 
meiden und das Zusammenstellen der Züge, ihre Handhabung 
während der Fahrt und die Durchführung durch Bögen zu er- 
leichtern. Das sind aber Fragen von so großer Tragweite, daß 
man sich in den englischen Eisenbahnkreisen scheut, ihre Ijösung 
allzu eifrig zu betreiben. 

Wenn die englischen Fachleute vorzugsweise von den 
Schwierigkeiten sprechen, die sich einer Vergrößerung der 
Ladefähigkeit ihrer Güterwagen entgegenstellen, so üborsohon 
sie dabei doch nicht die Vorteile, die sich insbesondere für 
die baulichen Anlagen ergeben : die Zü^e werden kürzer und 
gedrungener, man kann also die Länge der Nebengleise ein- 
schränken oder braucht nicht so zeitig zu erweitern, wenn der 
Verkehr steigt, wodurch nicht nur die Anlage-, Unterhaltung.s- 
und Betriebskosten der Bahnhöfe sich vermindern, sondern 
auch die Anlagen übersichtlicher bleiben. Daß die großen 
Wagen in woitgohendeni Maße zur Selbstontladung eingerichtet 
werden könnten und sich hieraus Ersparnisse an Zeit und Gold 
orgeben würden, braucht nicht besonders hervorgehol)en zu 
werden. (Schluß folgt.) 
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Osterreichische Eisenbahnstatistik für das Jahr 1901. 



Die vom Eisenbahnministerium veröffentlichte „Statistik 
der in den im lleichsrato vertretenen fCönigreichen und Ländern 
im Betriebe gestandenen Lokomotiv-Eisenbahnen" für das .lahr 
1901 schließt sich in der Anlage uud Einteilung der gleich- 
artigen Veröffentlichung des Vorjahres an. 

Die Gesamtlänge (Baulänge) der dem öffentlichen 
Verkehre dienenden Lokomotiv-Eisenbahnen in den im Reichs- 
rate vertretenen Königreichen und Ländern betrug am Schlüsse 
dos Jahres 1901: 19 653 km, d. i. um 293 km oder 1,52 Ä mehr 
als im gleichen Zeitpunkte des Jahres 1900. Nach Hinzurech- 
nung der im Auslände liegenden Teilstrecken (28 km) sowie 
nach Ausscheidung der ausländischen Bahnstreclten auf öster- 
reichischem Staatsgebiete (09 km) ergibt sich für die öster- 
reichischen Eisenbahnen eine Gesamtlänge von 19 482 km, von 
welchen 7744 km auf die Staatsbahnon und U 738 km auf die 
Privatbahnen entfallen. Von den Staatsbahnen standen IVH km 
ia fremdem Betriebe und von den Privatbahnen 3684 km im 
Staatsbetriebe, sodaß mit Ende des Berichtsjahres sich 11315 km 
im Betriebe der Staatebahnverwaltung und 8054 km im Privat- 
betriebe befanden. Das staatliche Betriebsnetz entspricht 58,4 Si 
des Gesamtnetzes der österreicliischen Eisenbahnen, 

Auf Lokalbahnen entfallen G196 km, wovon 3708 km im 
Staatsbahnbetriebe sind. Das größte Lokalbahnnetz hatte das 
Kronland Böhmen (1967 km). 

Die Gesamtlänge der zwei- und mehrgleisigen Strecken 
betrug Ende 1901 : 2848 km (gegen 2779 km im Jahre 1900) oder 
'1'4;6& (14,41) S der Länge sämtlicher Eisenbahnlinien, Von der 



Gesaratlänge der zwei- und mehrgleisigen Strecken im Jalire 
1901 entfallen 885 km — 31,0(i |; auf die Stajitsbuhneii, ll)5,s lini 
— 68,73 auf die Privatbahnen und ti lun 0,21 ;; auf die aus- 
ländischen Bahnen auf österreichischem Staatsgebiete. Von der 
gesamten Länge der Staatsbahnen sind 7,71 |;, von Jener der 
Privatiiahnen 24,31 C "nd von der der :utsländischen Bahnen 
auf österreichischem Staatsgebiete 0,05 ö mit zwei oder mehr 
Gleisen vorsehen. 

Von der Gesamtlänge aller innerhalb der Grenzen dos 
österreichischen Staatsgebietes einschließlich dos Fürstontum.s 
Ijiechtenstein belindhchen Eisenbahnen mit 19 6(i2 km entfallen 
19 344 km auf Eisenbahnen mit Adhäsionsbetriob, 17 km nnl' 
Eisenbahnen mit Zahnstangenbotrieb, 77 km auf Eisenbahnen 
mit gemischtem Betriebe (Adliäsions- und Zalmstangenbotrieb) 
und 124 Icm auf Dampfstraßonbahnon. Nach der Spurweite vor- 
teilt sich die angegebene Gesamtlänge auf vnUspurigo Bahnen 
mit 18 780 km oder 96 Ii und auf schmalspurigo Bahnen mit 
782 km oder 4 [1. Von den schmal.spurigon Bahnen besitzen 
27 km eine Spurweite von 1,106 m, 48 km eine Spurweite von 
1 m und 706 km eine solche von 0,760 m. 

Im Jahre 1901 standen die Eisenbahnen auf dem öster- 
reichischen Staatsgebiete mit Ungarn an 18 l'unkten, mit doni 
Okkupationsgebiete (Bosnien und IIorzogowiii;i) an 2 Punkten 
und mit dem übrigen Auslände an 50 P\inkten in Vorbiudunt;' 
(hierbei erscheinen jene Anschlußstationen, von welchen luis 
der Anscliluß nach zwei verschiedenen lüchtungen orfolgi.c, 
I doppelt gerechnet). Von letzteren Anschlüssen entfallen auf 
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Preußen 16, Sachsen 14, Bayern 10, Rußland 4 Italien 4, Schweiz 
'2 TOd Rumänien IT ^ : 

Von der Gesamtlänge des Bahnkörpers entfielen Ende 
1901: 78,93 S auf geneigte Strecken ; die Lange der geraden 
Bahnstrecken betrug 61,99 S der Gesamtlänge. Am Sclilusse 
des Berichtsjahres waren 2886 Bahnhöfe, 1409 Haltestelleu und 
;-!ü7B Telegraphenstationen mit Schreib- und Sprechapparaten 
x-orimnAen, 

Die während des Berichtsjahres für die Erhaltung und 
Umgestaltung der baulichen Anlagen aufgelaufenen Kosten be- 
laufen sich auf 52 724 796 Kr., d. i. für 1 km Baulange auf 
2735 Kr . — Das für sämtliche Staatsbahn en und für die vom 
Staate auf eigene Rechnung betriebenen Privatbahnen auf- 
g^ybrachte Anlagekapital betrug Ende 1901 : 28B9 Millionen 
Kronen fgegenüber dem Vorjahj-e + 0,66 S) und setzt sich aus 
folgenden l'osten zusammen: Baudotationen und Kaufpreis 
für erworbene Bahnen 477 000 000 Kr., Eisenbahn-Staatsschuld- 
verschreibungen 473 000 000 Kr., zur Selbstzahlung übornom- 
meiie Prioritätsobligatione n 1087 Millionen Kronen, kap itali- 
sierte Rente 288 000 000 Kr, und sonst bescbalft68~K:apilaI 

39 000 OQO Kr, Von der vorbezifferten Gesamtsumme des 

aufgebrachten Kapitals sind 1B9 000 0Ü0 Kr. (+ 6,17 g) ge- 
tilgt. Das aufgebrachte Anlagekapital der Privatbahnen im 
Privatbetriebe und der vom Staate auf Rechnung der Eigen- 
tümer betriebenen Lokalbahnen bezifferle sich auf 4229 Millionen 
Kronen (-f- 2,68 {{), von welchem Botrage zu Ende des Gcgen- 
standsjahres 302 000 000 Kr. (-|- 6,81 -J) getilgt waren. Dieses 
Anlagekapital von 4229 MiUionen Kronen zerfällt in 920 000 000 
Kronen Stammaktien, 78 000000 Kr. Prioritätsaktien und ;1069 
Millionen Kronen Prioritätsobligationen und sonst beschafftes 
Kapital im Betrage von 162000000 Kr. Als noch zu emit- 
tierendes Anlagekapital verblieben Aktien im Betrage von 
7 690 000 Kr. und Prioritätsobligationen im Betrage von 
92 810000 10-. 

Der Stand der P a h r b e t r i e b s m i 1 1 o 1 erfuhr auch im 
Jahre 1901 eine wesentliche Ve rmeh rung. Während die Be- 
tnebsläoge der Eisenbahnen uTn ITBB^f zunahm, betrug die Ver- 
mehrung der Lokomotiven 3,04 |j, der Personenwagen 2,G8 % 
und der Lastwagen 4,25 ü. Im ganzen waren BB26 Lokomotiven, 
rr820 Personenwagen und 123 083 Lastwagen vorhanden, Die 
Bj'schafl'ungskoston der Pahrbetriebsmittcl betrugen Endo 1901 
898 860 000 Kr.; diese weisen gegenüber dem Vorjahre eine 
Steigerung um 4,6 auf. Für die Erhaltung und Umgestaltung 
aer Pahrbet riebsmittel wurden im Gegenstandsjahre 49 210 000 K r. 
(gegen iyüü_H- 8,89 g) verausgabt 

Im l-" e r 8 0 n o n v e r k e h r^urden jm Gegenstandsjahre 
im ganzen 169 680 000 Personen beTördert. " Die geförderten 
i'ersonenkilometer betrugen 5323 Millionen; das Kilometer 
Betriebsläüge wurde daher durchschnittlich von 276 509 Per- 
sonen (Staat.sbetrieb 228 986, Privatbetrieb 343 512) befahrou, Im 
Vergleiche zum Jahre 1900 wurden um 7,26 % (Staatsbotneb 
11,04 Ii, .Privatbetrieb 3,4 ") mehr Personen befördert, d, j. für 
ncm Betriebslängo + 5,32 Ii (Staatsbetrieb 8,2 1}, Privatbetrieb 
2,23 ü). Die ausschlaggebende Bedeutung der III. Wagenklasse 
erTiellt daraus, daß von der Gesamtzahl der beförderten Per- ' 
«onen auf die I, Klasse 0,68 S, auf die II, Klasse 6,86 g, auf die 
Hl. Klasse 89,99 IJ, auf die IV. Klasse (nur bei der Eisenbahn 
Leniborg-Belzec bestehend) 0,08 g und auf Militärpersonen 2,39 g 
ontlalloü. Durchschnittlich hat jeder Reisende 31,39 km zurü ck- 
gelegt. Von den bewe gten Plätzen in den Personenwagen 
waren durchschnittlich !2B,ü!2 ;{ besetzt. 

Auch der Güterverkehr erfuhr im Jahre 1901 eine 
ab s 0 1 Ute Zunahme. Im ganzen wurden 120 510 000 t (hiervon 
Staatsbetrieb 41 100000 t) befördert und 11 169 Millionen Tonnen- 
kilometer zurückgelegt ; jedes Betriebekilometer wurde durch- 



schnittlich von 67B130 t {Staatsbetrieb 416 012 t, Privatbetrieb 
800 465 t) .befahren. Gegenüber dem Jahre 1900 betrug die Zu- 
nahme der beförderten Gütermenge insgesamt l,Bil g (StaatSr 
betrieb 8,56 g, Privatbetrieb 0,18 g) ; hingegen wurde für das 
Kilometer Betriebslänge um 8,77 g weniger (Staatsbetrieb 
+ 0,84 g, Privatbetrieb — 0,86 g) befördert.: JDesgleiohen ist die 
Zahl der zurückgelegten Tonnenkilometer (absolut genommen) 
um 0,27^ (Staatsbetrieb -f 2,26 g, Privatbetrieb — 1,14 g) ge:- 
stiegen, jedoch für das Kilometer Betriebslänge berechnet um 
1,53 g (Staatsbetrieb ~ 0,42 g, Privatbetrieb — 2,17 g) gefallen. 

Von sämtlichen frachtpflichtigen Gütern hat jede Tonne 
durchschnittlich 89,65 km (gegen 91,30 km im Jahre 1900) zurück- 

felegt; hinsichtlich der einzelnen Klassen der Güter stellt sieh 
ie zurückgelegte Strecke wie folgt : Eilgüter 111,82 km, 
Stückgüter 97,84 km und Wagenladungsgüter 88,89 km. 

DieBet rieb seinnahmen der österreichischen Bahnen 
behefon sich im Jahre 1901 auf 683 000000 Kr. (= 82 588 Kr. für 
l km (davon 264 010 000 Kr. = 23 166 Kr. für 1km auf die 
Eisenbahnen im Staatsbetriebe und 869000 000 Kr. = 46967 Kr. 
für 1 km auf die Privatbahnen). 

Von den Verkehrseinnahmen sämtlicher Bahnen entfielen 
26,66 g auf den Personen- und 74,34 g auf den Güterverkehr, 
und, von ersterem wieder 6 ,67 g aaraieT: Wagenklasse, 19,37 g; 
auf die II,, 72,11 g auf die" III. und 0,10 g auf die IV. Wagen- 
klasse sowie 2,75 g auf Beförderung von Militärpersonen. JDie 
Einnahmen aus dem Güterverkehr verteilen sich mit 4,52 g auf 
Eilgüter, 18,18 g auf Frachtstückgüter, 79,88 g auf Wagen- 
ladungsgüter, 0,06,g auf Regiegüter und 2,86 g auf lebende Tiere. 

Die Betriebsausgaben betrugen insgesamt 444000000' 
Kronen (Staatsbetrieb 207 000 000 Kr., Privatbetrieb 287 000000 
Kronen)., Im Vergleiche zum Jahre 1900 ergab sich bei den 
Betriebseinnahmen sämtlicher Bahnen eine Steigerung utnD,861? 
und bei den Betrieb.sausgaben eine solche um 4,06 g. 

Der Betriebsüberschuß der Eisenbahnen stellte 
sich insgesamt auf 189 000 000 Kr. (gegen 203000000 Kr. im Vor- 
jahre) und für 1 km Betriebslänge auf 9748 Kr. (Staatsbetrieb 
5088 Kr., Privatbetrieb 16428 Kr.) gegen 10 683 Kr. (Staats- 
betrieb 5082 Kr., Privatbetrieb 18 896 Kr.) im Jahre 1900, Es 
ergibt sich somit eine durchschnittliche Verzinsung des Anlage- 
kapitals von 2,95 g (Staatsbahnon und Bahnen auf Rechnung 
des Staates 1,94 g, Lokalbahnen 1,60 g, Privatbahnen 8,87 g), 
gegen 3,22 g (Staatsbahnen und Bahnen auf Rechnung "des 
StaMes 1,97 g, Lokalbahnen 1,43 g, Privatbahnen 4,86 1) im 
Jahre ism _ 

Die Gesamtzahl der im Gegenstandsjahre beim Eisenbahn- 
verkehre vorgekommenen Unfälle stellte sich auf 2075 (— 17 
gegenüber dem Jahre 1900). Bei diesen Unfällen verunglückten 
248 Reisende (unverschuldet 104, infolge eigener Schuld 189), 
von welchen 11 getötet wurden. Auf je 1000000 Reisende entr 
fielen 1,43 Verunglückungen und auf je 1 000 000 Personenkm 
0,05 verunglückte Reisend^. 

Der Personalbestand bei sämtliche n Eisenbahnen 
umfaßte 97 866 Angestellte, und zwar: 18 922 Beamte, 12 746 
Unterbeamte, 1956 weibliche Bedienstete und 64 243 Diener ; 
außerdem waren im Jahresdurchschnitt 111 386 Arbeiter im Tag- 
lohne beschäftigt. An Besoldungen, Löhnen und sonstigen Be- 
zügen wurden im ganzen 246990 000 Kr. verausgabt. Für^s 
Personal der Eisenbahnen bestanden im Gegenstandsjahre 
25 Pensions-, 21 Kranken- und 28 sonstige Versorgungskassen, 
welche zusammen ein Vermögen von 137 810000 Kr, besaßen. 
Bei den Pensionskassen gelangten 16 910 000 Kr. für Pensionen 
und Provisionen und bei den Krankenkassen 8 790 000 Kr. für 
Kran kengelder , Arzneikoeten und ÜPterstützungen zur Aub - 
zahlung. 



Der preußische Eisenbahnetat in der , Budgetkommission des Abgeordnetenhauses. 



Im Anschluß a n unsere Mitteilungen in Nr 18 d, Ztg. tragen 
wir aus den Ausfülirungen des Staatsminjsters, .B u d d e vom 
10, d. M. noch folgendos nachT ^ 

Kein Grundsatz sei, in erster Linie durch die Eisenbahnen 
die wirtschaftliche Entwicklung' des Landes zu pflegen ; ein 
großes, flottes, billiges Verkehrsmstitut mußten die Eisenbahnen 
sem, daneben allerdings sei es auch geboten, däß^ie der allge- 
meinen Verwaltung einen genügenden Ertrag abwürfen ; man 
dürfe bei der Eisenbahn nicht an falscher Stelle spai-en. In 
schlechten Jahren solle man daher zwar alles weglassen, was 
nur Annehmlichkeiten betreffe, aber nichts, was auf dieBetriebs- 
sTclierhoit irgendwelchen Einfluß habe. Die Betriebssicherheit 
müsse zunächst ausgestaltet werden; bei der Durchbildung der 
Drg'anisation und bei der Fortführung der Verstaatlichung folge 
er alten Überlieferungen. Maßregeln zur Verbesserung des Fahr- 
plans seien ergriff en; der unruh ige Gang der Züge in manc hen 
Strecken müsse beseitigt werden ; dies soUo geschehen teils 



durch Verbesserung des Oberbaues, teils durch andere Wagen. 
Bei der Bemessung der Ausgaben hätten viele Posten abgesetzt 
werden müssen. Die Verlängerung der Gültigkeitsdauer der 
Rückfahrkarten habe sich im allgemeinen bewährt. Der Per- 
sonenverkQhr sei allerdings trotz dieser Tarifermäßigung nicht 
in dem Maße gestiegen wie in den früheren Jahren. Das liege 
aber wohl in^Uen wirtschaftlich schlechten Zeiten , an dem 
schlechten Wetter während der Sommermonate und daran, daß 
im Jahr vorher die Pariser Weltausstellung einen erheblichen 
Ertrag gebracht habe. Allerdings stehe demgegenüber elnMehr- 
ertrag infolge der Düsseldorfer Ausstellung, der sich auf 4000000 
Mark schätzen lasse. Wegen der Frage der Beschaffung großer 
Güterwagen habe er eine Konferenz der Industriellen Tn Ober- 
schlesien und dem Ruhrrevier veranstaltet un^ habe sich auf 
Grund der gefaßten Beschlüsse entschlossen,' 200 Wagen, aus 
Preßetahl mit 20 t Tragfähigkeit in Bestellung zu geben, um 
damit Proben im großen zu beginnen. In Otoersohlesien sollten 
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Wagen mit 30 t Tragfftbigkoit, eingestellt werden, abov es sei 
nicht angängig,, den Beziehern solcher großen Wagen lanler- 
mttßigungen zu gewähren, Dadurch ^yürden die Icleinen Werke 
allzusehr gosohädigt, Die Bezieher der großen Wagen hätten 
ohnehin genügend Vorteile. Die Verträge über Schienen- und 
Schwellenliei'erdng seien yon ihm gekündigt worden. Kr habe 
jetzt einen neTion Vertrag abgeschlossen mit wesentlich niedri- 
geren Preisen, nftraldch voa Uü M für 1 t eiserner Schienen 
und m M Är 1 i eiserner Schwellen. Der 'Vertrag über 
Kohlen laul'e am 1. April d. J, ab. Die neuen Vertrage seien 
noch nicht vollständig, fertig. Voraussichtlich würde sich i t 
ab^r 50,(3 billiger steiren, Ebenso seien die übrigen Matenahen 
zu guteii" Preisen beschafft. . 

In bezug auf den elektrischen Betrieb werde im Mai oder 
Juni die neue Probestrecke Berlin-aroß-Lichterreldc=Ost voraus- 
sichtlich eröffnet werden, Auch an anderen Orten wurden wahr- 
scheinlich Versuche im großen vorgenommen werden, Bei den 
elektrischen Schnellbahnen seien recht günstige Ergebnisse er- 
zielt. Es sei aber noch die Legung eines schweren Oberbaues 
erforderlich; aiif diesen neuen Strecken sollten dann auch die 
neuen Hjeißdampflokomotiven erprobt werden, Preußen stehe 
mit den Versuchen an der Spitze. Die elektrische Beleuchtung 
habe sich in den D-Zügen, wo sie vorhanden sei, recht gut be- 
währt, nur sei sie außerordentlich teuer und habe den Nachteil, 
daß sie von der. Lokomotive abhänge. Auf der Masse der Zuge 
wüi;de Gasbeleuchtung auch ferner beibehalten werden müssen. 
Die elektrische Streckenblockung werde immer weiter aus- 

fe'dehnt': man werde i'etzt zur vierfeldrigen statt der zweifeldrigen 
lockung übergehen. Auch würden an den Hauptstrecken alle 
Streckenwärterhäusohen mit Fernsprechapparaten versehen. Zur 
Deckung liegengebliebener Züge dienen rotleuohtende Magne- 
siumfackeln; die Zahl der Unfälle sei ständig zurückgegangen. 
Die Sanitätszüge .seien überall eingestellt, aber süum Glück noch 
niemals im Ernstfalle benutzt worden. Die Eingliederung der 
Main-Neckarbahn habe sich sehr gut gemacht. Die Kosten- 
ersparnisse seien über die veranschlagte Summe hinausgegangen. 
Man werde dort auch bald die IV, Klasse einführen, 

Aul eine Anfrage aus dem Kreise der Kommission über 
die Stellung des Ministers, zur Entwicklung der Wasserstraßen 
erwiderte er, er sei nicht nur Eisenbahnminister, sondern Ver- 
kehrsminister im allgemeinen, er stehe auf dem Boden der Ent- 
wicklung der Wasserstraßen, aber selbst wenn er nicht auf diesem 
Standpunkt stände, würdeaihn die Verhältnisse zwingen, Wasser- 
straßen zu bauen. Die Gestehungskosten der Eisenbahnen 
müßten nach Möglichkeit vermindert werden. So billige Fracht, 
wie notwendig sei, könnten die Eisenbahnen nicht gewähren. 
Er habe bei seinen Reisen im Lande gefunden, daß überall der 
gleiche Wunsch nach Ausbau der Wasserstraßennetze bestehe. 
Die Vorbereitungen seien in vollem Gange, doch könnten sie 
noch nicht abgeschlossen werden, weil zum Teil eine andere 
Linienführung für die Kanäle vorgesehen werden müßte. 

Die Beratung der Budgetkommission wurde am 12. d. M. 
fortgesetzt. Staatsminlster Budde äußerte sich zunächst zum 
Personaletat, Er bezeichnete es als besonders erfreulich, daß es 
ihm gelungen sei, im Etat 304 neue Stellen für Eisenbahn- 
sekretare vorzusehen, wiewohl die Königliche Staatsregierung in 
diesem Jahre mit Eückaioht auf die ungünstige Finanzlage im 
allgemeinen außerstande gewesen sei, mit Einkommensverbes- 
serungen für einzelne Beamtenklassen vorzugehen. Die Lage 
der Anwärter für Eisenbahnsekretärstollen sei allerdings eine 
außergewöhnlich ungünstige, da noch zahlreiche Beamte sich in 
der Stellung von Bureaudiätaren befänden. Durch die Bewilli- 

fuBg der beantragten 304 neuen Stellen würden alle Bureau- 
iätare, die in den Jahren 1894 und 1895 die erwähnte Prüfung 
abgelegt hätten, in otatsmäßige Beamtenstellen einrücken. Er 
freue sich, die Wünsche dieser Beamten erfüllen zu können, und 
er hoffe, daß die Eisenbahnbeamten in diesem Erfolge die Für- 
sorge der Staatseisenbahnverwaltung anerkennen würden. Die 
Stelenvermehrung rechtfertige sicli durch die Ersparnisse,, 
welche die Staatskasse durch die Neuordnung der Staatseisen- 
bahnverwaltung erfahren habe. Ein sachliches Bedürfnis für 
eine derartige Stellenvermehrung habe nicht vorgelegen ; deshalb 
hätten diese neuen Stellen auch nur als künftig wegfallend be- 
zeichnet werden können. ■ 

Auf die Anfrage, wie sich die Organisation dos technischen 
Telegraphenwesens bewährt habe, bemerkte der Herr Minister, 
daß der Grundgedanke der Organisation der gewesen sei, die 
gesamten Dienstobliegenheiten des technischen Telegraphen- 
wesens auf diejenigon Stellen zu übertragen, die für die Durch- 
führung des geordneten Betriebs und für die sichere Unter- 
haltung der übrigen dem Betrieb dienenden Anlagen berufen 
seien. Demgemäß seien die Geschäfte der früheren Telographen- 
inspektionsvorstände teils den Eisenbahndirektionon, teils den 
Betriebsinspektioasvorständen übertragen worden. . Die Tele- 

fraptaenmeistereien seien aufgehoben und die Bahnmeister mit 
er iatifenden Unterhaltung der Telegraphen- und elektrischen 
Sioherungsanlagen betraut. Die Organisation habe sich durchaus 
bewährt. 
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Auf Klagen, die über die unzulängUche Besoldung der 
Babnärzte erhoben wurden, teilte der Minister mit, daß er bereits 
Veranlassung genommen habe, die Verhältnisse der Bahnärzte 
einer eingehenden Prüfung zu unterziehen. Er sei der Auf- 
fassung, daß die Eisenbahnverwaltung auf die Anstellung 
tÜChtig'er und zuverlässiger Bahnärzte den größten Wert legen 
müsse Demgegenüber halte er es für seine Pflicht, auch für 
pine angemessene Besoldung dieser Arzte Sorge zu tragen, im 
einzelnen schwebten noch die angestellten Ermittlungen, Oregen 
die an einzelnen Orten angeregte freie Ärztewahl hege er üie 
ernstesten Bedenken, aber auch diese Frage unterliege zur,,feit 
einer nochmaligen Prüfung. • , 

In der weiteren Verhandlung kam es zu längeren Aus- 
einandersetzungen darüber, daß das Syndikat die Schienen zu 
niedrigeren Preisen nach dem Auslande verkauft als an 
inländische Abnehmer. Der Minister verteidigte diese Praxis, 
die gerade im Interesse der Arbeiter liege. Ohne die.'je 
Möglichkeit, den Überschuß der Erzeugnisse nach dem 
Auslande abzustoßen, würden Produktionsbeschrdnkungen 
herbeigeführt werden müssen, und da die Werke nun einmal 



um 4 Ji. heruntergedrückt liiibe. Preußen erhalte gegenwärtig 
.die Schienen am billigsten. Die preußische Eisenbahnverwaltung 
hat die Schienen für durchschnittlich 119 gekauft, Württem- 
berg für 120, Baden für 123, Bayern für 127 und Sachsen für 
134°«. Die Privatbahnen hätten annähernd dieselben Preise 
anlegen müssen. Der Minister lieferte sodann noch ein reiches 
statistisches Material, aus dem sich ergab, daß die Sohienen- 
preise vor der Bildung des Sohienenkartells großen bchwan- 
kungen unterlegen hätten, beispielsweise von 156 M. im .lahro. 
.■l'882/d3 auf 135 M im Jahre 1886/87 und UÜ für 1 t im Jahre 
1889/90 gesunken, im Jahre 1891/92 aber wieder auf 142 M ge- 
stiegen ■ seien. Erst seit der Bildung des Schienenkartells 
zeigten die Preise eine gewisse Beständigkeit mit einem 
niedrigsten Stande von 108 M. für 1 t in den Etatsjahren 1894/96 
und 1896/90 und einem höchsten Stande von 118 Jt. fiir die 
Etatsjahre 1899, 1900 und 1901. Gerade diese letzten Preise 
seien aber für die preußischen Staatsbahnon von außergewöhn- 
lichem Vorteil gewesen, da die Weltmarktpreise zu gleicher 
Zeit wesentlich höher, bis 170,,#., gestiegen seien. Die Stilndig- 
keit in den Preisen sei für alle Beteiligten vorteilhaft, erloicli- 
tero insbesondere dem Staate eine geordnete Finanzwirtschaft. 
Im allgemeinen glaube er, daß die Staatseisenbahn-Verwaltung 
dem Kartelle gegenüber sich die richtige Stellung gewahrt und 
es wohl vermieden habe, sich von diesem „machen" zu lassen. 

Auf eine Aufrage, weshalb nur ein Betrag von 15 000 000 
für Betriebsmittelbesohaffung angeiordert sei, wies der Minister 
diirauf hin, daß es keineswegs seine Absicht sei, sich mit einem 
Beirage von 15 000 000 M. für die Betriebsmittelvermohrung zu 
begnügen, vielmehr sei in Aussicht genommen, aus dem beim 
Ausgleichsfonds zu bildenden Dispositionsfonds 20 00(1000 ,.-//;. für 
Beti-iebsmittelbeschaffung zu verwenden. 10 000 000 Jl. würden 
aus diesem Fonds, fa,lls er bewilligt werde, für Grunderwer- 
bungen und sonstige Meliorationszwecke zur Verfügung stehen. 

Der Minister erklärte in der weiteren Beratung, eine so 
eingehende Statistik, wie sie in der bekannten Schrift des 
Dr Zimmermann verlangt sei, gehe weit über den schon großen 
Rahmen der amtlichen Statistik hinaus. Es handle sich um 
360 000 Beamte. Er teilte mit, daß zur Beaufsichtigung des 
Dienstes in allen seinen Zweigen eine Anzahl von l^ommissionen 
ernannt seien, die aus Verwaltungsbeamten, aus Betriobs- 
technikern und aus Maschinentochnikern des Ministeriums be- 
ständen. Die Mitglieder dieser Kommissionen reisen zu plötz- 
lichen Besichtigungen im Lande umher, ohne daß die Präsi- 
denten der Direktionen vorher d;ivon benachrichtigt würden; 
erst am Tage der Abreise dieser Kommission erhalten sie telo- 
• seraphisch die Meldung. Die Kommissionen sollen sich über den 
' Dienst, die Arbeitsstätten usw. unterrichten. Der Minister hat 
an einer solchen Uberrascliungskommission in Guben persön- 
lich teilgenommen. Alle acht Tage erhält er von diesen Kom- 
missionen einen Bericht. Die Mitglieder der Kommissionen 
sollen sich mit Arbeitern und Beamten in Verbindung setzen. 
Die Eisenbahnpräsidenten erhalten die Befunde übersandt mit 
der Verfügung auf Abstellung der Beschwerden, Dieses Vor- 
gehen erklärte, der Minister für eine bessere Sozialpolitik, als 
die von Zimmermann gewünschte Art; es entspräche das auch 
dem Verfahren bei den Militärbehörden. 

Auf eine Anfrage wegen einer beabsichtigten veränderten 
Abgrenzung zwischen den Eisenbahndirektionen Mainz und 
Frankfurt a. M. wies der Minister überzeugend nach, daß dir 
zur Sprache gebrachten Befürchtungen wegen veränderter 
Leitung des Verkehrs und Benachteiligung der Verkehrs- 
beziehungen von Nassau, im besonderen von Wiesbaden sowie 
von' Frankfurt a. M, gänzlich unbegründet sind. En handele 
sich nur um ehie betriebstechnische Änderung der Direktion.s- 
bezirke, die mit wirtschaftlichen Fragen nichts zu tun habe. 
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Zeitung des Terelns 
Deutscher EisenbahnTerwaltungen. 



TD 1? beschäftigte sich die Kommission mit dem Neubau 
des Jiahnhofes in Homburg v. d. H. Dieser liat im vergangenen 
Jahre beiianntlich zu lebhaften Erörterungen im Landtag ge- 
luhrt. Das Abgeordnetenhaus hat dann die Staatsregierung 
aufgefordert, den mit 5 400 000 M. abschließenden Kosten- 
anschlag nochmals daraufhin zu prüfen, ob Ermäßigungen des 
Anschlages möglich seien. Bei der erneuten Durcharbeitung 
des Entwurfs ist es gelungen, nicht nur den neuen Bahnhof der 
btadt beträchtlich näher zu rücken, sondern auch die Bau- 
kosten auf den Betrag von 4 690 000 M zu ermäßigen. Ee- 
giefungsseitig wurde im einzelnen nachgewiesen, worin die 
Ermäßigungen beständen. 

Beim Bezirk der Eisenbahndirektion zu Altona ist be- 
sonders bemängelt worden, daß auf der zweigleisigen Strecke 
Flensburg- Vamdrup keine Schnellzüge zwischen Flensburg und 
der dänischen Grenze verkehren, obwohl die Dänen von und 
nach der Grenze solche Schnellzüge gehen ließen. Im Norden 
an der Grenze, wo manche Deutsche sich ansiedelten, fehlte es 
an einer Eisenbahnstation. Der Minister sagte wohlwollende 
Piüfung dieser Beschwerde zu, — Der neue Bahnhof in Leipzig 
ist insgesamt auf 123 123 000 M veranschlagt. Preußen beteiligt 



Nachrichten. 



Deutschland. 

— Anordnung von Lichtschützern in denAVagen III. Klasse. 

Nach einem neuerlichen Erlasse des preußischen Ministers der 
öffentlichen Arbeiten erhalten die neuen und auch die bereits 
in Bestellung gegebenen Personenwagen mit Ausnahme der für, 
den Vorortverkehr bestimmten Wagen in den Abteilen III. Klasse 
Gasbeleuchtungslaternen mit Dunkelstellhähnen und Licht- 
schützern aus blauem Wollstoif. Ebenso werden die vorhan- 
denen vierachsigen Abteilwagen, soweit dieses noch nicht der 
Fall ist, mit Lichtschützern aüs Wollstoff ausgerüstet. Auch 
sollen die Abteile III. Klasse der vorhandenen dreiachsigen 
Wagen mit Lichtschützern einfachster Anordnung ausgestattet 
werden. 

— Abgabe von Tarifen an Dritte. Der preußische Mi- 
nister der öffentlichen Arbeiten hat es als unzulässig gerügt, 
daß in einem Falle ein Gütertarif an das Publikum käuflich 
nicht hat abgegeben werden können, weil der Vorrat vergriffen 
war. In Verfolg eines früheren Erlasses veranlaßt der Minister 
daher in einem neueren Erlasse die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen, künftighin auf eine ausreichende Bemessung der 
Druckauflage von Tarifen Bedacht zu nehmen und erforder- 
lichenfalls die Umrechnung und Neuausgabe der Tarife so zu 
beschleunigen, daß den Anforderungen des Publikums jeder- 
zeit entsprochen werden kann. 

— Die Übertragung des Betriebes einer Kleinbahn vom 
ursprünglichen Konzessionär auf einen Dritten wird durch 
einen Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten 
vom 15. Januar d. J. dahin geregelt, daß eine solche Uber- 
tragung, welche nach §2 des Kleinbahngesetzes als eine wesent- 
liche Änderung des Unternehmens zu betrachten ist, nur mit 
besonderer Genehmigung der kleinbahngesetzlichon Aufsichts- 
behörden (des Regierungspräsidenten und der betreffenden 
Königlichen Eisenbahndirektion) erfolgen kann. Demgemäß ist 
forthin in die Genehmigungsurkunden für Kleinbahnen eine 
Bestimmung folgenden Wortlauts aufzunehmen : „Die Uber- 
tragung der aus dieser Genehmigung sich ergebenden Rechte 
lind Pflichten an einen anderen Unternehmer ist nur mit Ge^ 
nelimigung der Aufsichtsbehörden zulässig." Anders ist die 
Sachlage zu beurteilen, wenn ein Vertrag über Betriebsleistun- 
gen die konzessionsmäßigen Rechte und Pflichten des Klein- 
bahnkonzessionars unberülirt läßt. Ein Vertrag dieser Art, der 
sicli hauptsachlich auf die finanzielle Seite der Betriebsver- 
waltung erstreckt, kann als ein ausschließlich privatreohtliches 
Abkommen für den Verkehr mit den kleinbahngesetzlichen 
Aufsichtsbeliörden nicht in Betracht kommen. Eine Berück.-r 
sichtigung müssen aber auch Verträge dieser Art erfahren^ 
wenn die in Rede stehenden Betriebsleistungen von einer nach 
dem Gesetze vom 3. November 1838 konzessionierten Eisenbahn- 
gesellschaft oder von einem Unternehmer übernommen werden 
sollen, der bereits benachbarte Kleinbahnen besitzt oder be- 
treibt, und wenn das letztere Vorgehen vermuten läßt, daß eine 
Verschmelzung mehrerer getrennt genehmigter Kleinbahnen 
beabsichtigt ist, deren Zusammenschluß bei ihrer Zulassung 
nicht berücksichtigt war. Es ist deshalb in solchen Fällen, so- | 
fern die Übertragung von Betriebsleistungen nicht schon bei 
der ersten Zulassung der Kleinbahn zugelassen war, die Ent- 
scheidung des Ministers einzuholen. 



sich an diesem Bau mit Insgesamt 52 600 000 M., Sachsen mit rund 
63 000 000 6/M, Leipzig mit 17 Va Millionen. Der Grunderwerb erfordert 
13 000 000 (Ä. und soll sehr günstig abgeschlossen sein. — Zur Her- 
stellung eines selbstäodigen Bahnkörpers für die Ostfriesischen 
Küstenbahnen von Emden bis Norden und der Einführung des 
Hauptbahnbetriebes sind 3,7 Millionen Mark veranschlagt und in 
den Etat 300 000 M davon eingesetzt. Diese 32,1 km lange 
Eisenbahn hat nur auf der 5,8 km langen Strecke vom Ausgange 
aus dem Bahnhofe Emden bis Hinterstraße einen eigenen Bahn- 
körper, im übrigen liegt sie auf der Landstraße ; sie wird als 
Nebenbahn betrieben. Die Personenzüge, die der Beförderung 
der Reisenden nach den Seebädern Norderney, Juist, Langeoog 
und Spikeroog dienen, fahren demgemäß nur mit 30 km Ge- 
schwindigkeit in der Stunde, an einigen Wegeübergängen mit 
20 km die Stunde, was die Bahnverwaltung abstellen möchte. 
Da von den Interessenten Bedenken gegen diesen Bahnumbau 
und seine Folgewirkungen erhoben wurden, so wurde die Be- 
schlußfassung über die Position ausgesetzt. Im übrigen wurde 
das Extraordinarium bewilligt; der Baubericht und die Rechen- 
schaftsberichte wurden durch Kenntnisnahme erledigt. 



— Vereinfachtes Abfertignngsverfahren für Eil- und 
Prachtstfickgttter auf Eisenbahnguterkarte. Das für den 
Verkehr zwischen Berlin Stettiner Bahnhof und Stettin, Greifs- 
wald und Stralsund bereits eingerichtete vereinf^achte Abferti- 
gungsverfahren für Eil- und Prachtstückgut wird vom 1. März d. J. 
ab auch für andere Verkehrsbeziehungen eingeführt werden. 
Die wesentlichste Neuerung des Verfahrens besteht darin, daß 
an Stelle des Frachtbriefs eine Eisenbahngüterkarte tritt und 
die Pracht, Nebengebühren und Nachnahmen unter Fortfall der 
Kartierung durch Marken vorrechnet werden. Für das Verfahren 
sind regelmäßig oder zeitweise in größerer Menge aufgeheferte 
Sendungen, wie Bier, Brot, Hefe, Butter, Fische, Obst, Gemüse 
usw., in Betracht zu ziehen. Die Vorteile des neuen Abferti- 
gungsverfahrens werden insbesondere darin bestehen, daß es 
durch die bedeutende Verminderung der Rechnungs- und Ab- 
fertigungsarbeiten ermöghcht wird, die Sendungen auf der 
Versandstation später aufzuliefern und am Bestimmungsorte 
schneller auszugeben. Den Versendern, die sich zur Aufliefe- 
rung ihrer Sendungen mit Güterkarte bereit erklärt haben, wird 
der erste Bedarf an Karten in beschränkter Zahl kostenfrei 
überlassen werden. 

— Reform der Personentarife. Die Verkehrskommission 
des deutschen Handelstags beschloß, dessen Ausschuß zu em- 
pfehlen, er möge die Ansicht aussprechen, daß eine Vereinheit- 
lichung und Vereinfachung der Personentarife im Deutschen 
Reich dringend wünschenswert sei, auch wenn eine Verbilligung 
im großen und ganzen mit Rücksicht auf die gegenwärtige 
Finanzlage der in Betracht kommenden Staaten zur Zeit nicnt 
damit verbunden werden könne. Mit den Einzelheiten der von 
der Handelskammer zu Bielefeld und von anderen Seiten ge- 
machten Vorschläge soll sich die Kommission in einer späteren, 
vielleicht im Anschluß an die bevorstehende Vollversammlung 
stattfindenden Sitzung beschäftigen. Im Hinblick hierauf 
spricht der Vorstand des deutschen Handelstages den Wunsch 
aus, von Mitgliedern des deutschen Handelstages, die noch 
nicht über jene Vorschläge beraten und das Ergebnis ihrer Be- 
ratung mitgeteilt haben, weitere eingehende Äußerungen darüber 
zu erhalten. In der Kommissionssitzung wurde gegenüber der 
Bemerkung, daß der Zeitpunkt für die Behandlung der Frage 
der Personentarifreform angesichts der ungünstigen Staats- 
finanzen nicht vorteilhaft sei, ausgeführt, daß dieser Gesichts- 

unkt für das Streben nach Vereinheitlichung und Vereinfachung 
er Tarife von geringerer Bedeutung sei und für die Behand- 
lung der Frage umsomehr Anlaß vorliege, als die sächsische 
Regierung den Entschluß, ihrerseits mit der Reform vorzugehen, 
I kundgegeben habe. 

— Betriebseröffnung. Am 16. d. M. ist im Bezirk der 
Eisenbahndirektion Altona die 2,56 km lange, als Hauptbahn 
betriebene zweigleisige Güter übe rführungsbahn vom 
Rangierbahnhofe Rothenburgsort über den Oberhafen 
nach dem Bahnhofe Hamburg H. eröffnet worden. 

— Ostprenßische Sttdbahn. Die außerordentliche General- 
versammlung dieser Gesellschaft, in welcher über das Ver- 
staatlichungsangebot Beschluß gefaßt werden solL wird jetzt 
auf den 6. März d. J. einberufen. Die Firmen S. Fränkel und 
Strobel & Cie in Berlin haben, wie die B. B.-Ztg. erfährt, unter 

I Hinterlegung von mehr als dem zwanzigsten Teil des Aktien- 
kapitals den Antrag gestellt, daß über das Verstaatlichungs- 
angebot eine getrenntfe Abstimmung zwischen den Stammaktien 
und Stammprioritätsaktien stattzufinden habe. 
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— Bayerischer Eisenbahnrat. Unter dem Vorsitz des 
Generaldirektors v. Ebermayer fand am 10. d. M. die 
51. Sitzung des bayerischen Eisenbahnrats statt. In dieser gab 
die Frage der Gewährung der Eeexpeditionsbefugnis an die 
Lagerhäuser in Fjeilassing und Ichenhausen Anlaß zu einer 
längeren Besprechung. Es wurde dabei auf die Grundsätze 
hingewiesen , die hinsichtlich der Zulassung reexpeditions- 
begünstigter Lagerhäuser seinerzeit aufgestellt worden seien 
und nach denen das erforderliche Verkehrsbedürfnis bei solchen 
Stationen nicht als gegeben anzunehmen sei, die einen Jahres- 
umschlag von weniger als 300 Wagen der betreffenden Güter 
haben. Diese Voraussetzung sei bei beiden Lagerhäusern nicht 
erfüllt und es seien daher, da an den aufgestellten Grundsätzen 
festgehalten werden müsse, beide Gesuche abzulehnen. Bezüg- 
lich des Lagerhauses in Freilassing wurde im besonderen von 
verschiedenen Seiten geltend gemacht, daß es bei der geogra- 

Shischen Lage von Freilassing vornehmlich zur Erleichterung 
er Einfuhr ausländischen Getreides dienen werde, was nicht 
im Interesse der bayerischen Landwirtschaft liege. Bei der Ab- 
stimmung wurde jedoch die Gewährung der Reexpeditions- 
begünstigung an die beiden Lagerhäuser vom Eisenbahnrat in 
seiner Mehrheit begutachtet. 

Bei der sich anschließenden Beratung des Entwurfs der 
Sommerfahrordnung 1903 wurde von der Vertretung der Ge- 
neraldirektion hervorgehoben, daß auch für diese Fahrordnung 
mit zwingender Notwendigkeit auf Ersparung von Zügen in 
dem gleichen Umfange wie in der vorigen Sommerfahrordnung 
Bedacht genommen werden müsse und daß unter diesem Ge- 
sichtspunkte der Entwurf aufgestellt sei. Die in den letzten 
Monaten bemerkbaren Anzeichen einer mäßigen Verkehrs- 
besserung versetzten die 'Eisenbahn verwaltung noch nicht in 
die Lage, von den aus dringenden finanziellen Rücksichten ge- 
botenen Einsparungen abzusehen; es müsse vielmehr daran 
umsomehr festgehalten werden, als nach den gemachten Er- 
fahrungen die Einschränkung der Zahl von Zügen eigentliche 
wirtschaftliche Nachteile nicht zur Folge gehabt habe. Dieser 
Standpunkt und das Vorgehen der Eieenbahnverwaltung fand 
auch aus der Mitte des Eisenbahnrats Zustimmung und wurde 
die für die kommende Sommerfahrordnung in Aussicht ge- 
nommene Einsparung von Zügen als notwendig und gerecht- 
fertigt erachtet. Hierauf wurde der Entwurf im einzelnen 
durchberaten und alsdann endgültig festgesetzt. 

— Motorwagen bei den sächsischen Staatsbahnen. Mit 
der schon erwähnten Einstellung von Motorwagen bei den säch- 
sischen Staatsbahnen wird voraussichtlich am l. Mai d. J. be- 
gonnen werden. Zunächst sollen zwei Motorwagen in Betrieb 
genommen werden, und zwar ein Daimler- und ein Serpollet- 
wagen. Die Beschaffung eines dritten elektrischen Motorwagens 
mit Akkumulatorenbetriob ist zwar beabsichtigt, doch steht noch 
nicht fest, wann dieser Wagen in Betrieb genommen wird. Der 
Daimlerwagen wird in Arnsdorf b. Dresden stationiert werden, 
um planmäßige Fahrten zwischen Bischofswerda, Bautzen und 
Pirna auszuführen. DerSerpolIetwagen soll in Chemnitz stationiert 
werden, nm im Chemnitzer Vorortverkehr zu planmäßigen 
Fahrten Verwendung zu finden. Die weitere Anschaifung 
solcher Motorwagen wird von den praktischen Erfahrungen ab- 
hängig gemacht werden. 

— Lazarettwagen in Sachsen. Bei den sächsischen 
Staatseisenbahnen ist ein Lazarettwagen eingestellt worden, der 
gleichwie bei den preußischen Staatsbahnen bei Eisenbahn- 
unfällen unverzüglich nach der Unglücksstätte gesendet werden 
soll. Seine Einriebtungen ermöglichen es , daß verletzten 
Reisenden an Ort und Stelle die erste ärztliche Hilfe zuteil 
">\ird. Der Wagen enthält zwei Räume. Hiervon ist der eine 
als Operations- und Verbandraum eingerichtet, während der 
zweite Raum acht bequeme Lagerstätten zur Unterbringung 
der Verletzten enthält. An den Außenseiten ist der- Wagen 
durch ein rotes Kreuz im weißen Felde gekennzeichnet. Es ist 
übrigens beabsichtigt, noch mehrere derartige Wagen zu be- 
schaffen und an geeigneten Stationen der sächsischen Staats- 
bahnen bereit zu halten, um sie vorkommen denfalls schnellstens 
nach der Unglücksstätte absenden zu können. 

— Verwaltungsbericlit der wiii ttembergischen Verkehrs- 
anstalten für das Etatsjahr 1901. Dem soeben ausgegebenen 
Bericht ist über das Ergebnis der Eisenbahnverwaltung 
und der württembergischen Bodenseedampf- 
schiffahrt folgendes zu entnehmen: 

Beim Eisenbahnbetrieb haben im Etatsjahre 1901 
die Gesamteinnahmen 56 924058 M (gegen 56 214 990 im Vor- 
jahre), die Gesamtausgaben 41 643 349 (39 508 664) Jf. betragen. 
Hiernach ergibt sich ein Reinertrag von 16 280 709 (16 706 326)^*6 
Da der Reinertrag den Etatssatz von 16 300 000 M. nicht erreichte, 
hatte der Eisenbahnreservefonds das Fehlende mit 1 019 291 
zur laufenden .Verwaltung abzugeben. 



Auf 1 km Betriebslänge kommen : 

1901 1900 

Einnahmen aus dem Personen- und Ge- 

päokverkehr 10 674 10 700 M. 

desgl. aus dem Güterverkehr 16861 17157 „ 

Betriebsausgaben 19 717 18 377 „ 

Beinertrag 8 786 10 407 „ 

Das Anlagekapital der von Württemberg betriebenen 
Bahnen im durchschnittlichen Betrag von 593 222 789 Ji. hat sich 
verzinst zu 2,77 ^ gegen 3,30 J? im Vorjahre. 

Die eigentliclie verzinsliche Eisenbahnschuld betrug am 
1. April 1901 : 449 221 962 M. Der Zinsenbedarf für diese Schuld 
im Jahre I90l ist zu 16368821 M. berechnet. Nach der baren 
Ablieferung von 15 280 709 JL ergibt sich ein Minderbetrag des 
Reinertrags der Eisenbahnen von 1088 112 M., gegenüber einem 
Uberschuß über den Zinsenbedarf von 8S8 669 M. im Vorjahre. 
Durch den erzielten Betriiibsüberschuß wird das noch zu ver- 
zinsende Anlagekapital zu 3,4 "; (gegen 4,04 g im Vorjahre) ver- 
zinst, wenn ein Beitrag aus Betriebsüberschtissen zur Tilgung 
der Eisenbahnschuld und die Pensionslast nicht in Rechnung 
genommen M'ird. 

Beim Betrieb der Bodenseedampfschiffahrt 
haben im Jahre 1901 die Gesamteinnahmen 371549 (374 781) M., 
die Gesamtausgaben 329 358 (309 012) M. betragen. Hiernach er- 
gibt sich ein Reinertrag von 42 191 <Ai.y 30 611 dii. mehr als im Etat 
vorgesehen. Das Anlagekapital der Bodenseedampfschiffahrt ist 
berechnet zu 1802162 oM-. 

— Reform der Per.sonentarife. Die Handelskammer in 
Heilbronn beschäftigte sich in ihrer letzten Sitzung u. a. mit 
der vom deutschen Handelstag gestellten Frage, ob die Ver- 
einheitlichung und Vereinfachung der Per- 
sonentarife im Deutschen Reich wünschenswert sei. 
Die Kammer erklärte diese Vereinheitlichung und Vereinfachung 
zwar für wünschenswert, aber im jetzigen Zeitpunkte kaum für 
durchführbar. In Württemberg wenigstens wäre ein dahin ge- 
richtetes Vorgehen gegenwärtig sicher ganz aussichtslos ; hier 
würde eine solche Vereinheitlichung und Vereinfachung eine 
durchgreifende Reform erfordern, und zu irgend welchen Ex- 
perimenten seien die dermaligen ungünstigen Erträgnisse der 
württembergischen Eisenbahnen nicht angetan. 

— Kaiser-Gebui'tstagsfeiern. Aus einer gToßen Anzahl 
von Orten liegen uns mehr oder weniger ausführliche Berichte 
über festliche Veranstaltungen aus Anlaß des Geburtstags 
Sr Majestät des Kaisers vor. Meist waren es die Staatseisen- 
bahnvereine, in deren Kreise die Feiern stattfanden. In 
Münster i. W. wurde bei dem veranstalteten Festkommers 
die bevorstehende Gründung eines Eisenbahnvereins bekannt 
gegeben. Die größte uns gemeldete Ziffer der Beteiligung er- 
reichte die Feier in der Stadthalle zu Mainz, in der sich 3000 
Personen, Herren und Damen, zusammenfanden. In Braun- 
schweig vereinigten sich nach vieljähriger Pause zu dieser 
Feier 1200 Personen, Beamte und Arbeiter der preußischen 
Staatseisenbahnen mit ihren Angehörigen. In Halberstadt 
waren die Beamten und Arbeiter der dortigen Eisenbahn- 
Werkstätteninspektion mit ihren Familien zum erstenmal zu 
einer gemeinsamen Feier vereint; auch hier erreichte die Zahl 
der Teilnehmer 1200, sodaß von dem gesamten Personal sich 
wohl niemand ausgeschlossen hatte. Auch der dortige Eisen- 
bahn-Männergesangverein nahm an der Feier teil. Ans Elber- 
feld werden 1600, aus Osnabrück 1500 Teilnehmer ge- 
meldet. In Neunkirchen (Eisenbahndirektionsbezirk Saar- 
brücken) nahm nach der eigentlichen Kaiserrede der aus Saar- 
brücken herübergekommene Präsident Schwerins Anlaß, in 
einer Ansprache das Andenken des vor kurzein im Dienste ver- 
unglückten dortigen Stationsvorstehers Berg zu feiern, eines 
Mannes, der in treuester Ptlichterfülhmg und mit hervorragender 
Tüchtigkeit seines schwierigen, verantwortungsvollen Amtes ge- 
waltet hätte. Die Ansprache leitete dann auf das Pflichtgefühl 
der Hohenzollernfürsten hinüber, das durch eine Reihe von ge- 
sehichtlichen Aussprüchen belegt wnrde, und klang aus in ein 
Hoch auf das Zollerngeschlecht. Weitere Festberichte liegen uns 
vor aus D a n z i g , E m d e n , G r e i f s w a 1 d , 1 u s t e r b u r g , 
^^attowitz, Kiel, Königsberg, Meiningen, Stoli) 
und Stralsund. Uberall war der Verlauf der Feiern ein 
durchaus harmonischer, überall zeigte sich eine treue vater- 
ländische Gesinnung und ein durch die Gemeinschaft in dieser 
Gesinnung herbeigeführtes, von dem Geiste der Pflichttreue 
getragenes kameradschaftliches Zusammenhalten. 

— Personalnachrichten. Im Bereich der preußischen 
btaatsbahnverwaltung sind zu Regierungsbaumeistern (des 
Eisenbahnbaufaches) ernannt: die Regierungsbauführer Ewald 
Henkel aus Schieibnitz (Regierungsbezirk Magdeburg) und 
Äurt Becker aus Friedensthal (Fürstentum Waldeck). — Der 
Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Arthur Adler, 
bisher zur Militärverwaltung beurlaubt, ist der Eisenbahn- 
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direktion in Cassel zur Beschäftigung überwiesen. — Die nach- 
gesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste ist dem Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsiiispektor Michelsohn in Hannover und 
dem Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Rudolf 
W e y 1 a n d in Stettin erteilt worden. 

. .,„^"^ Bereiche der bayerischen Staatseisenbahnen wurden 
mitWirkung vom 1. März d. J. zu Direktionsassessoren 
befördert: die Eisenbahnassessoren Hans Speckner, 
Dr Eduard Friede!, Eduard S c h m i d , Karl Wilhelm List, 
Friedrich Münz und Friedrich I b Ihe r bei der Generaldirek- 
tion ; Dr Karl Her und Anton V o r n d r a n bei der Eisenbahn- 
betriebsdirektion München ; Josef Es er und Theodor Eber- 
meyer bei jener in Kempten; Georg Reiter und Otto 
Zintgraf bei jener in Weiden; KarlNeumann bei jener 
in Nürnberg; Ernst Zeis bei jener in Bamberg; August 
Stegner bei jener in Ingolstadt; ferner der Vorstand der 
Betriebswerkstätte Schweinfurt C. B. Emil Leykauf und 
jener der Betriebswerkstätte Eger Otto R a t h m'a y e r sowie 
Karl W i n d s 1 0 ß e r bei der Betriebswerkstätte Augsburg. — 
Berufen wurden der Oberbauinspektor Georg Haber- 
stumpf in Schweinfurt zum Direktionsrat bei der Eisenbahn- 
betriebsdirektion Augsburg und der Maschinenoberbauführer 
Max Schiffler in Eger zum Vorstande der Betriebswork- 
stätte Nördlingen. 

Im Bereich der württembergischen Staatseisenbahnen ist 
seinem Ansuchen entsprechend versetzt worden der Betriebs- 
inspektor K ö h r e r , Vorstand der Güterstelle Stuttgart, auf die 
Stelle des Betriebsinspektors in Sigmaringen. 



Österreich. 

— Elektrischer Betrieb auf Vollbahiien. Anläßlich einer 
im österreichischen Abgeordnotenhause gestellten Anfrage wegen 
Einführung des elektrischen Betriebs auf den im Bau beüad- 
lichen Alpenbahnen teilte der Eisenbahnminister dem Abgeord- 
netenhause mit, daß die Frage des Ersatzes der Dampfkraft 
durch Elektrizität für den Bereich des Eisenbahnwesens niederer 
Ordnung schon jetzt als im wesentlichen gelöst bezeichnet wer- 
den könne, Es zeuge hierfür die Tatsache, daß der elektrische 
Betrieb in den größeren Städten und deren Umgebung nahezu 
alle anderen Betriebsarten verdrängt und sich zu einer Art 
Alleinherrschaft aufgeschwungen habe. Minder klar und zum 
Teil sogar noch recht unsicher liegen dagegen diese Verhält- 
nisse in bezug auf die Nutzbarmachung der Elektrizität für 
den Betrieb großer, im offenen Gelände gelegener Hauptbahnen. 
Es wachsen eben die Schwierigkeiten, welche die Lösung der 
Aufgabe biete, mit der Größe der an die Leistungsfähigkeit 
der Bahnanlage zu stellenden Anforderungen und mit den 
Hindernissen, welche — in den gegebenen natürlichen Verhält- 
nissen, namentlich in der Bodenbeschaffenheit und im Klima 
begründet —- dem Bau und Betrieb entgegenstehen. Demgomäß 
wachse aber auch die Verantwortung, welche angesichts der 
Wichtigkeit der auf dem Spiele stehenden wirtschaftlichen 
Interessen den leitenden Dienststellen obliege, sodaß Vorsiclit 
und gründliche Erwägung dringend geboten erscheinen. 

Die österreichische Staatseisenbahnverwaltung nehme im 
Bewußtsein der Schwierigkeit, dabei aber auch der Wichtigkeit 
der fraglichen Aufgabe an dem seit geraumer Zeit auf der 
Tagesordnung stehenden theoretischen und praktischen Studium 
derselben regen Anteil und verfolge ganz besonders die in an- 
deren Ländern unternommenen Versuche und erzielten Fort- 
schritte mit ungeteilter Aufmerksamkeit. 

In diesem Sinne seien zu Ende des abgelaufenen Jahres 
mehrere höhere technische Beamte des Eisenbahnministeriiiins 
nach Oberitalien entsendet worden, um die Veltlinbahn in 
ihren technischen Einrichtungen auf das eingehendste zu prüfen 
und auch die Unterlagen für die Beurteilung des finanziellen' 
Erfolges dieser Betriebsform gegenüber jenem des Dampfbetriebs 
festzustellen. 

Das günstige Ergebnis dieser Besichtigung wie auch die ' 
aus anderweitigen Wahrnehmungen geschöpfte Überzeugung, 
daß nunmehr auch für den Bereich des heimischen Staatsbahn- 
netzes der Frage des elektrischen Betriebs unter Umständen 
mit Vorteil nähergetreten werden könnte, haben in der Folge 
das Eisenbahnministerium veranlaßt, an die Ausarbeitung von 
Entwürfen für den elektrischen Betrieb auf der Ailbergstrecke 
Landeck-Bludenz und auch auf den neuen Alpenbahnen zu 
schreiten. Dabei bleiben aber auch andere Linien, wo örtlicher 
Verhältnisse halber der elektrische Betrieb voraussichtlich mit 
Erfolg eingeführt werden könnte, nicht außer Acht, so unter , 
anderem die vom böhmischen Braunkohlenbecken ausgehenden 
Zweiglinien, wo die Verwertung der minderwertigen Braun- ; 
kohlensorten Vorteile zu bieten verspricht. 

Sollte nach Fertigstellung der Pläne und Klarstellung der 
Ko.stenfrage der erforderlichen Neuanlagen und Umgestaltungen 
der elektrische Botrieb in technischer und wirtschaftlicher Hin- 



sicht sich vorteilhafter stellen als der Dampfbetrieb, so werde 
der Minister nicht unterlassen, sofort der Frage der Verwirk- 
lichung des elektrischen Betriebs näherzutreten und die zu 
diesem Zwecke erforderlichen Anträge zu stellen. 

— Internationales Übereinkommen über den Eisenbahn- 
frachtverkehr. In der am 6. Juni 1902 abgehaltenen Sitzung 
des Staatseisenbahnrates ist ein a,us 7 Mitgliedern und 4E];$atz- 
mitgliedern bestehender Unterausschuß gewählt worden, wel- 
chem die Vorberatung der bei der nächsten Revisionskonferenz 
wegen des vorgenannten Ubereinkommens zu stellenden An- 
träge zugewiesen worden ist. Von dem Obmann dieses Aus- 
schusses sind an dii6 Handelskammern, sowie an industrielle, 
landwirtschaftliche und sonstige Körperschaften Rundschreiben 
mit der Einladung versendet worden, etwaige Revisionsanträge 
binnen bestimmter Frist einzubringen. Uber die eingebrachten 
Anträge dürfte schon demnächst die Beratung im Unteraus- 
schuß stattfinden. 

— Das zweite Gleis der österreichischen Nordwestbahn. 

Die Verwaltung der Nordwestbahn hat in den letzten Tagen 
dem Eisenbahnministerium die Pläne für die Legung des zweiten 
Gleises auf einer weiteren Teilstrecke des Ergänzungsnetzes, 
nämlich der Strecke Schreckenstein-Tetschen, vorgelegt. Hier- 
mit liegen nunmehr die Pläne für die Legung des zweiten 
Gleises auf den Strecken Liboch-Leitmeritz , Nimburg- Lissa, 
Lissa-Vschetat und Schreckenstein-Tetschen vor. 

An der Fertigstellung der weiteren Pläne wird eifrig ge- 
arbeitet. Was das garantierte Netz anbelangt, so hat rücksicht- 
lich des zweiten Gleises auf der Strecke Wien-Stockerau bereits 
die amtliche Begehung stattgefunden. 

— Der Umbau dos Salzburger Bahnhofs, der bekanntlich 
nach einem großangelegten Plan vorgesehen ist, schreitet pro- 
grammäßjo' vor. In diesem Jahre dürfte der neue Verschub- 
bahnhof der Vollendung zugeführt werden. Auch der Umbau 
des Personenbahnhofs dürfte noch in diesem Jahre in Angriff 
genommen werden. 

— Mendclbalin. Der Bau der Mendelbahn schreitet rasch 
vorwärts imd dürfte bis zum Beginn der Reisezeit fertigge- 
stellt sein. Wie das österr.-ungar. Eisenbahnblatt mitteilt, 
plant die Vereinigte Elektrizitätsgesellschaft in Wien die Fort- 
setzung der Mendelbahn von ihrem Endpunkte zum Anschlüsse 
an die Lokalbahn Trient-Mal6. Die neue Linie würde gleich- 
falls für elektrischen Betrieb eingerichtet werden. 

— Die rechtliche Natur der Pahrkartensteuer. In der 
Gesellschaft österreichischer Volkswirte erstattete Oberfinanzrat 
Dr V. Koczynski einen Bericht „Uber einige wünschenswerte 
Richtungen der Gebührenreform". Hierbei eröi'terte der Vor- 
tragende auch die rechtliche Natur der Fahrkartensteuer, welche 
in Osterreich mit 1. Januar d, J. eingeführt worden ist. Er zählt 
diese Steuer nicht zu den Transportsteuern. Nach seiner Auf- 
fassung gehören Ti-ansportsteuern zu den Verkehrssteuern des 
wirtschaftlichen Lebens, welche einen zum Vorschein kommen- 
den Wert ergreifen, ohne Rücksicht darauf, ob er den Gegen- 
stand eines rechtlichen Verkehrs gebildet hat. Solche Verkehrs- 
steuern seien die Einfuhr-, Ausfuhr- und Durchfuhrzölle, die 
abgenommen werden, sobald eine Ware durch ihre Ortsver- 
änderung für die Steuer greifbar wird. Derartige Verkehrs- 
steuern können allerdings auch von jenen Werten abgenommen 
werden, die nicht in Gestalt von Sachen, sondern in Gestalt von 
Dienstleistungen in den Verkehr treten. So werde bei den 
Transportsteuern die Transportleistung zum Gegenstand der 
Steuer, ob es sich nun um Personen- oder Warenbeförderung 
handelt. Diese Steuer bedinge es, daß, ähnlich wie bei den 
Zöllen, jode Transportleistung ohne Rücksicht auf ihren recht- 
lichen Hintergrund erfaßt werde; die Steuer müsse eintreten, 
ob dem Transport ein Vertrag zugrunde liege oder ob die Bahn 
die Beförderung für eigene Zwecke vollführe, ob der Transport 
entgeltlich sei oder nicht. Die neue Fahrkartensteuer trete nun 
keineswegs in dieser Allgemeinheit ein ; sie halte sich lediglich 
an die Fahrpreise und habe daher nur den entgeltlichen 
Transport zur Besteuerungsgelegenheit. Sie knüpfe sich an 
eine gewisse rechtliche Beschaffenheit der Transportleistung. 
Damit verrate sie ihre Zugehörigkeit zu den „Verkehrssteuern 
auf dem Boden des Rechtslebens". Dies sind nach Ansicht 
Koczynskis Gebühren, welche für bestimmte Rechtsakte ohne 
Rücksicht darauf zu entrichten sind, ob ein Schriftstück aus- 
gefertigt werde oder nicht. Koczynski rechnet zu diesen Ver- 
kehrssteuern des Rechtslebens beispielsweise die Lotterie- und 
Totalisatorgewinnste, die Effektenumsatzsteuer sowie auch den 
bisherigen Fahrkartenstempel. Mit der Fahrkartensteuer sei 
genau besehen nichts neues geschaffen worden. Es bestehe 
kein wesentlicher Gegensatz zwischen dem bisherigen Fahr- 
kartenstempel, der kein Stempel war, und der neuen Fahrkarten- 
steuer, die keine Transportsteuer ist. Sie sei darum ganz 
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richtig mit dem Fahrkartenstempel in Parallele 
gestellt und sei auch der Name glücklich ge- 
wählt. Auch sei bemerkt, daß der im Gesetz über die Fahr- 
kartensteuer vorgesehene Stempel für die Legitimationen zu 
freier oder ermäßigter Fahrt nicht als Äquivalent der Transport- 
steuer in den Fällen der Unentgeltliohkelt des Transportes an- 
gesehen werden könne, weil es an einer gleichartigen Be- 
messungsgrundlage fehle. Diese Stempel seien nur eine Fest- 
stellung dessen, was eigentlich schon gegenwärtig Rechtens 
war, da die Legitimationen schon bisher nur per nefas unge- 
stempelt geblieben seien. 

— Urteilsgebühr bei Haftpflichtprozessen. In einem gegen 
die üsterreichisch-unjrarische Staatseisenbahngesellschaft beim 
Handelsgerichte in Wien angestrengten Schadenersatzprozesse 
hatte ein verunglückter Reisender an Schmerzensgeld, Heilungs- 
kosten und Beute für Verdienstentgang einen Betrag von rund 
25 000 Kr. beansprucht. Das Gericht Hatte dem Kläger insge- 
samt einen Betrag von rund 4000 Kr. zugesprochen, die Bahn 
jedoch zur Tragung der gesamten Prozeßkosten verurteilt. Das 
Zentraltaxamt schrieb der Bahngesellschaft die Urteilsgebühr 
von dem eingeklagten, nicht, wie die Bahn es verlangte, von 
dem dem Kläger zugesprochenen Betrage vor. Das Finanz- 
ministerium bestätigte die Gebührenvorschreibung, worauf die 
Staatsbahn gesellschaft die Beschwerde an den Verwaltungs- 

f erichtshof erhob. Der Vertreter der Beschwerde nahm dun 
tandpunkt ein, daß die Grundlage der Bemessung der ürteils- 
gebühr nicht der von der Partei eingeklagte, sondern der vom 
Gerichte zuerkannte Betrag zu bilden habe. Er machte ferner 
geltend, daß das Schmerzensgeld als eine Nebenforderung bei 
Bemessung der Urteilsgebühr garnicht in Betracht komme, 
während in Ansehung der Rente nur die vom Gerichte dem 
Kläger zuerkannte Rente die Grundlage der Bemessung bilden 
dürfe. Der Vertreter des Finanzministeriums führte dagegen 
aus, daß nach dem Gerieb tsgebührengesetze im Zusammenhange 
mit den einschlägigen Bestimmungen der Jurisdiktionsnorm 
der Wert des Streitgegenstandes, das ist der Betrag, um wel- 
chen gestritten wird, und nicht der vom Gerichte dem Kläger 
zuerkannte Betrag die Grundlage der Bemessung der Urteils- 
gebühr bilde. Der Verwaltungsgerichtshof pflichtete den Aus- 
führungen des Regierungsvertreters bei und wies die Be- 
schwerde der Bahn als unbegründet ab. In der Begründung 
des Erkenntnisses wurde angeführt, daß das Schmerzensgeld 
nicht eine Nebenforderung, sondern eine selbständige Forde- 
rung bilde, die bei der Bemessung der Urteilsgebühr mit in 
Betracht komme. 



Niederlande. 

— Eröffnung der Strecke Zwolle-Ouinien. Am 15. Januar 
d. J. ist die 23,2 km lange Teilstrecke ZwoUe-Ommen der im 
Bau begriffenen Nordostlokalbahn, die von ZwoUe nach Delfzvl 
führt, eine Zweigbahn nach Almelo und Assen erhält und von 
der Niederländischen Staatseisenbahn betrieben wird, eröffnet 
worden. Die Strecke ist vollspurig und schließt in Zwolle au 
die Niederländische Staatsbahn und an die Niederländische 
Zentralbahn an. Von den an der Strecke ZwoUe-Ommen ge- 
legenen Stationen sind eingerichtet: Dalfsen (Dory) für den 
Gesamtverkehr mit Ausnahme von Markt- und Möbelwagen, 
Vilsteren für den Personen- und Wagenladungsverkehr, Omraen 
für den Qesamtverkehr, ausgenommen Equipagen und Fahr- 
zeuge; Herfte=Veldhoek, Marshoek=Emmen und Rechteren sind 
nur Haltepunkte ohne Abfertigungsbefugnisse. 

— Nachwehen des Streiks. Ein aus Angestellten und 
ehemaligen Angestellten der beiden Eisenbahngesellschaften 
gebildeter Ausschuß, welcher sich die Aufgabe gestellt hat, 
während eines etwaigen Ausstandes den Eisenbahndienst zu 
organisieren, hat dem „Bur. Reuter" mitgeteilt, daß er imstande 
sei, während eines Ausstandes einen beschränkten Dienst auf 
mehreren Linien zu ermöglichen, sodaß alle Verbindungen 
nach dem Auslande gesichert seien. Der Ausschuß wendet sich 

f leichzeitig an alle Personen, die befähigt sind, einen Eisen- 
ahnzug zu führen, damit ein neuer Ausstand nicht glücken 
könne. 



Übrige europäische Länder. 

— Norwegische Bahnen. In Mo, am östlichen Ende des 
Ranenfjords, etwa 16 Kilometer südlich vom nördlichen Polar- 
kreis, wird nach Railr. Gaz." ein Hafen und im Anschluß daran 
eine etwa 27 Kilometer lange vollspurige Bahn längs des 
Dunderlandflusses in nordöstlicher Richtung nach einer der 700 
Eisengruben gebaut, die der Dunderland Iren Ore Company in 
London gehören. Die Bahn ist bereits im Bau und wird näch- 
stens voUendet sein. 



— Der belgische Eisenbahntnnnel von Br8ine=le=Comte, 
welcher seit längerer Zeit in Belgien wegen seines baufälligen 
ZuStandes Anlaß zu Klagen gibt, hat einen Besuch des Eisen- 
bahnministers Libaert mit den zuständigen Beamten erhalten. 
Die „Indöpendance beige" drückt die Hoffnung aus, daß diese 
Untersuchung das Zeichen zum Verschwinden „dieses unnützen 
und gefährlichen" Verkehrsweges bedeute. 

— Der Kongreß für öffentliche Arbeiten in Frankreich, 

der zum erstenmal im Oktober 1900 abgehalten wurde, hat 
wieder in Paris getag[t. Der Minister der öflentlichen Arbeiten, 
Maru6jouls, welcher in einer der Sitzungen den Vorsitz führte, 
lobte sehr die Einrichtung und die Arbeit dieser Vereinigung 
zuständiger Männer; sie lieferten dem Parlament sehr wertvolle 
Mitwirkung und Kräfte des privaten Unternehmungsgeistes. 
Der Minister bedauerte, daß die Ausführung des großen Pro- 
gramms der öffentlichen Arbeiten — Wasserstraßen, Eisen- 
bahnen und Häfen betreffend — auf sich warten lasse. Noch 
dieses Jahr, sagte der Minister launig, hat der wachsame Drache, 
der die Staatsfinanzen hütet, 2 000 000 Fr. an dem bescheidenen 
Budget der öffentlichen Arbeiten abgenagt und die Budgetkom- 
mission hat weitere 3500 000 Fr. amputiert. Solche chirurgische 
Operationen seien der Gesundheit eines Landes nicht förderlich 
und man müsse auf bessere Tage hoffen. Während gerade 
der Eisenbahnerausstand in Holland besonderes Aufsehen machte 
und der preußische Eisenbahnminister in der Budgetkommission 
in Deutschland eine ähnliche Gefahr als ausgeschlossen er- 
klärte, verdient wohl Interesse, daß anf dem französischen Kon- 
greß der öffentlichen Arbeiten gleich von vornherein der Vor- 
sitzende Hersent in der Eröffnungsrede u. a. schwer beklagte, 
daß die Häufigkeit der Ausstände in Frankreich der franzö- 
sischen Industrie den Wettbewerb mit dem Auslande erschwere, 
und meinte, umsomehr müsse man ihr durch Verbesserung der 
Verkehrsmittel Erleichterungen verschaffen. Der Kongreß tagte 
in mehreren Abteilungen; in der Eisenbahnabteilung erstattete 
Ingenieur Gallotti den Bericht. Die Kommission erachtete, dalS 
10 Jahre zur Herstellung der Gesamtheit der geplanten Bauten 
genügen werden. 

— Eine neue deutsch-schweizerische Eisenbahnverbin- 
dung. Im deutschen Reichshaushalt ist eine Summe für Vor- 
studien zu Eisenbahnbauten in Elsaß-Lothringen ausgeworfen, 
welche u. a. eine Linie Dammerkirch-Pfirt-Schweizer 
Grenze betrifft. Durch diese würde der etwas abgelegene 
Obersundgau, der Winkel gegen die Schweiz und Beifort 
erschlossen werden. Anderseits beabsichtigt die Schweiz, insbe- 
sondere der Kanton Bern, die Anlage einer vollspurigen Neben- 
bahn von Pruntrut nach B o n f o 1 an der Reichsgrenze. Bei 
diesen Plänen fallen wohl strategische Rücksichten ins Gewicht. 
Wenn im Kriegsfall Frankreich die schweizerische iS^eutralität 
mißachten und ein französisches Heer durch den Berner Jura 
nach Basel durchbrechen wollte, wäre die Linie Dammerkirch- 
Pruntrut für die deutsche Armeeleitung von Wichtigkeit. Der 
Pariser „Tenips" erkennt an, daß diese Bahn wirtschaftlich von 
großer Bedeutung wäre und auch das Trambahnnetz von Beifort 
an die große Verbindungslinien mit Deutschland anschließen 
würde, meint aber, „; ie würde eine sehr ernste Gefahr für Frank- 
reich darstellen, denn sie würde eine neue Durchbruchslinie auf 
Beifort, die Frauche-Comti' und Burgund bilden". 

— Zentralamt für den internationalen Eisenbahntrans- 
ort. Der schon kurz gemeldeten Wahl des schweizerischen 
undesrichters Winkler zum Direktor dieses internationalen 

Amts in Bern ist in der Schweiz eine lebhafte Bewegung vor- 
ausgegangen, die teils auf politischen Gründen beruhte, aber 
auch über die schweizerischen Grenzen hinaus noch insofern 
Interesse hat, als Herr Z e m p , der wohlbekannte Leiter der 
Eisenbahnangelegenheiten im schweizerischen Bundesrate, für 
jenen Posten als Kandidat ausersehon war und nach schweize- 
rischen Blättern sich mit dem Plane trägt oder trug, aus dem 
Bundesrat auszuscheiden. „Daß die Bemühungen, Herrn Zemp 
zum Bleiben zu bewegen, Erfolg hatten", so sclireibt die N. Zür- 
cher Ztg., „wird überall mit Freuden begrüßt werden." Es 
scheine also auch sein Augenleiden nicht so schlimm zu sein. 
Bundesrichter Winkler steht in der zweiten Hälfte der 60er 
Jahre. Als früherer Rechtsberater der Gotthardbahn bringt 
er neben seiner umfassenden juristischen Bildung auch beson- 
dere Kenntnisse des Eisenbahnwesens mit in das Amt. Dem 
Bundesgericht gehört er seit 1893 an , 1901/2 war er dessen 
Präsident. 

— Die Lohnbewegung unter den Gotthardbahnangestell- 
tew ist durch ^as Entgegenkommen der Bahnverwaltung noch 
nicht beendet. Das Personal hat nach langer Beratung be- 
schlossen, an den Hauptforderungen festzuhalten und auf die 
Denkschrift der Verw.altung in diesem Sinne eine Erwiderune 
auszuarbeiten. 
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— KiindipinR der italienischen Botriebsvertrüge. Auf 

eine Anfrage des Senators Pina erklärte der Bautenminister, 
daß die Regierung sioli betreffs der Kündigung der 1^6triel)8- 
verträge mit den Eisenbahngesellschafton über den einzusehla- 
genden Wog bereits klar sei, er aber den gegenwärtigen Augen- 
blick noch für verfrüht halte, um nfthere Mitteilimgen über die 
Absichten der Regierung zu machen. 

— Der Windaugehe Kanal, ein alter l'lan der rnssischen 
Staatsregierung zur llerstolhiiiK eines brauchbaren Wasser- 
\yego.s zwischen N.jemen und Windau. Tn ihrer Nr 3 beschäf- 
tigt sich die amtllclie Handels- und ludustriezeitung aufs neue 
mit dem Plan, den N.jenien (Metnel), dessen Unterlauf auf 
preußischem Gebiet liegt, mit der Windau durch einen Kanal 
■/.u verbinden und damit dem Ausfuhrhandel des an Holz 
reichen russischen Nordwestgebietes eine russische, in einen 
russischen Seehafen ansmündonde Wasserstraße zu schaffen. 
Der Plan selbst ist nicht neu, vielmehr liegt der Anfang seiner 
Entstehungsgeschichte ziemlich weit zurück, denn bereits im 
.fahre ITiXi wurde mit den Voruntersuchungen begonnen. 1826 
endlich nahm dann Prinz Alexander von Württemberg, der da- 
malige „Chef der Verwaltung der russischen Verkehrswege", 
den Bau des etwa ;!73 Werst (::-. 380 km) langen Kanals, der 
die Diibissa, einen Nebenfluß dos Njemen, mit der Windau ver- 
binden sollte, in Angrifl', um die Arbeiten erfolgreich und 
energisch bis 1H29 fortzuführen. Der 1830 ausbrechende 
lithauische Aufstand setzte dem Kanalbau ein Endo, und erst 
1879 nahm mau den alten Gedanken wieder auf, ohne daß er 
aber irgendwie besonders gefördert worden ist. Als äußerer 
Anlaß, gegonwilrtig den Gedanken, einen solchen Wasserweg 
herzustellen, um ihn besonders in den Dienst der russischen 
Waldwirtschaft zu stellen, wiederum aufzunehmen, mag ja wohl 
der Umstand mit einigem Anspruch auf Wahrscheiniiclikoit 
hingenommen werden, daß seit etwa zwei Jahren der Hafen 
von Windau, der zweifellos sehr großo Vorzüge besitzt, eine 
leistungsfähige Kisenbahnverbindung bereits erhalten hat. 
Wenn nun auch auf dem Risenbahnwege Windau namentlich 
Getreide, Flachs, Hanf usw. zugeführt werden, so haben diene 
Zufuhren doch immer noch den Charakter des Zufälligen. Je- 
nachdem Riga oder Libau aus irgend einem Grunde l^ehindert 
sind, ihre Handelsgüter selbst zu verschiffen, wird z. Z. Windau 
aufgesucht, das namentlich auch den unschätzbaren Vorzug hat, 
in der Hegel nicht durch Kis geschlossen zu werden. 

Aber es scheint auch noch ein sehr praktischer innerer 
Grund vorzuliegen, um j(!tzt — man möchte sagen wie aus der 
Pistole geschossen - den Gedanken des Ausbaues dieses 
Wasserweges aufzunehmen. ICs kommt nämlich in Be- 
tracht, daß für die schnelle Verwirklichung des Projektes nun 
die Handels- und Industriezeitung, das amtliche Organ des 
russischen Finanzministeriums, aufs wärmste eintritt, indem sie, 
an einen im Wilnaer Landwirtschaftlichen Verein kürzlich ge- 
haltenen Vortrag anknüpfend, auf die große Bedeutung des 
Windauschen Kanals für den Holzhandel und die Holzindustrie 
des russischen Nordwestgebiotes hinweist. „So lange — sagt die 
Zeitung der bestehende deutsche Zolltarif (ach so ! D. Schriftl.), 
der das bearbeitete Holz unverhältnismäßig hoch besteuert, go- 
liandhabt wird, so hinge müssen wir uns auf die Rolle be- 
schränken, den zahlreichen an der Weichsel und dem Njemen 
iMemel) belegenen deutschon Sägemühlen, Papier-, Holzdraht-, 
Parkettfabriken, Faßbindereien usw. das Rohmaterial zu liefern, 
und so lange kann von einer Entwicklung unserer Holzindustrie 
im Becken des Njemen und der Weichsel nicht die Rede sein." 

Zur Begründung der Klage über die drückende Lage, 
in der sich der russische Holzhandel zur Zeit angeblich be- 
lindet, wird dann angeführt: „Zum Boispiol Rundhölzer sind 
zur Zeit mit 2 M. für 1 t (1,5 Kop. für 1 Pud - 3,24 
für 10,38 kg) belastet, während für zersägte Hölzer 8 ,4C. für I t 
(0 Kop. für I Pud 12,9(i r\ für 10,38 kg) zur Krhebung 
kommen. Da man nun aber aus 100 Pud Rundholz nur gegen 
P.'i Pud gesägte Ware gewinnt, so dürfte der Zoll für diese 
nicht 8 M., sondern müßte nur 3,6 i/K, betragen, wenn wir in die 
Lag'e kommen sollten, bearbeitete Hölzer ausführen zu können." 
Da das nicht der Fall ist, so muß der russische Holzhandel sich 
damit begnügen, unbearbeitetes Holz, wie schon voiangeführt, 
auszuführen und Preußen den Gewinn, der aus der BearDoitung 
erzielt werden kann, zu Überlaasen. 

Ob der neue Verkehrsweg darin Wandel schaffen wird, 
wird wohl in erster Reihe davon abhängen , ob der rus- 
sische Holzhandel für seine bearbeiteten Hölzer ebenso bereit- 
willige Abnehmer auf dem europäischen Markte ftnden wird, 
als gegenwärtig für seine Rundhölzer, die aus dem Njemen- 
und Weichselgebiote in Preußen stammen. Die Aufrollung der 
Frage des Ausbaues des neuen Wasserweges im gegenwärtigen 
Augenblick liat aber jedenfalls einen a,usgesprochen zoU- 
tarifariscben Nebengeschmack. Trotz alledem wäre es aber im 
Interesse der Vorkehrsentwicklung innerhalb der Grenzen des 
russischen Reiches sehr zu bedauern, wenn der Bau nicht 
zustande käme, denn zu den wenigen dort vorhandenen 



Wasserwegen würde ein solcher hinzutreten, dem gewiß eine 
große wirtschaftliche Bedeutung nicht abgesprochen werden 
kann, namentlich wenn man berücksichtigt, daß Rußland sehr 
erhebliche Mittel darauf verwendet, Windau zu einem modernen 
Hafen zu machen, der allen den Anforderungen, die heute der 
Seeverkehr an einen erstklassigen Ausfuhrhafen für Getreide usw. 
stellt,' zu entsprechen vermag. 

Käme zu solchen Ausfuhrartikeln dann noch Holz, so 
würde das dem Hafen sofort einen wesentlich größeren Zufluß 
von Schiffen zuführen und damit dann voraussichtlich sich auch 
die Ausfuhr wesentlich heben. Wirtschaftlich wäre also der 
Kanalbau für Rußland gewiß von großem Wert, auch ganz ab- 

feseheh von seiner augenblicklichen , scheinbaren Neben- 
estimmung. 

' Fremde Weltteile. 

— Eisenbahnprojekto für die französischen Kolonien in 
Westafrika. Wie aus Paris berichtet wird,, bereitet das fran- 
zösische Generalgouvernement für Westafrika eine Anleihe von 
05 000Ü0O Fr. vor, welche den Zweck hat, die Auaführung eines 
umfassenden Programms für öifentliche Arbeiten zu ermöghcheh 
und der wirtschaftlichen Entwicklung der französischen Be-' 
Sitzungen in Westafrika einen kräftigen Anstoß zu geben.' 
Nobeij großen in Aussicht genommenen Arbeiteii in Dakar und' 
St. Louis soll die Guinea-Eisenbahn verlängert werden,, 
von der 160 km bereits ausgebaut sind und voraussichthch Ende 
des Jahres dem Verltehr übergeben werden. Die Verlängerung 
ist bis Timbo, dem Hauptort von Futa-Dschallon, geplant und 
soll 2-3 Jahre Zeit und 17000000 Fr. an Kapital in Anspruch 
nehmen. Eine andere wichtige Arbeit wird der Bau der 
Eisenbahn an der E 1 f e n b e i n k ü s t e sein, die sowohl 
dazu dienen soll, die Beruhigung des Landes zu vollenden, als 
auch das reiclie nördliche Grubengebiet zu erschließen. Der Bau 
wird 10 000000 Fr. kosten. In französischen Kolonialkreisen 
wurde das Anleiheprojekt um so günstiger aufgenommen, als 
man in dem Arbeitsprogramm eine Gewähr für die endliche 
Nutzbarmachung der französischen Besitzungen in Westafrika 
erkennt. 



Allgemeines. 

— • über den Rostschutz bei Hisenbauteu hat C. L. Norton 
im Auftrage mehrerer Feuerversicherungsgesellschaften in 
Boston wichtige Untersuchungen gemacht. Er bestätigt, zut 
nächst, daß Feuchtigkeit und Kohlensäure die Urheber des 
Rostens sind. Norton untersuchte zuerst, aus welchen Gründen 
Eisen, das von einer Mörtelschicht umgeben ist, in manchen 
Fällen nach Jahren noch unverändert ist, während es in anderen 
Fällen sehr schnell rostet. Er fand, daß das Rosten immer an 
solchen Stellen eingetreten war, wo sich Risse in dem um- 
gebenden Mörtel befanden, und zwar um so schneller, je feiner 
diese Risse waren. Darauf stellte er eine große Zahl von Ver- 
suchen an, indem er Eisen- und Stahlstücke mit verschieden- 
artig zusammengesetztem Mörtel so-wie mit reinem Zement um- 
hüllte und diese Stücke entweder einer Atmosphäre aus Luft, 
Dampf und Kohlensäure oder aus Luft und Dampf oder aus 
Luft und Kohlensäure aussetzte. Die Zusammensetzung der 
Mörtel ist im „Engineering" vom 21. November 1902 näher be- 
schi-ieben. Norton fand, daß reiner Zement selbst in dünnen 
Schichten einen wirksamen Rostschutz bildet, während Mörtel 
sehr dicht sein muß, keine Risse haben darf und in sehr nassem 
Zustande auf das Metall aufgetragen werden muß. Er bestätigt 
forner, daß es sehr wichtig ist, daß das Eisen vor der Einbettung 
völlig rein ist. Norton hält ein Behandeln des Eisens mit reinem 
Zement für wirksamer als jeden anderen Anstrich und empliehlt 
solches auch vor jeder Ummauorung mit Mörtel. 

Mastsignal mit KohlensHurcbotriob. Wie die Oster^ 
reichische Eisenoahuzeitung schreibt, ist seit einem Jahre bei 
der Illinois Zentraleisenbahn ein durch Kohlensäure betriebenes 
Mastsignal in Verwendung. Im- Sockel des Mastes ist eine 
galvanische Batterie und ein Kohlensilurebehälter untergebracht. 
Letzterer ist für einen Druck von 844 kg auf das Quadrat- 
zentimeter berechnet und besitzt ein Druckminderventil, durch 
welches der Druck auf l',B bis 3,5 kg vermindert werden 
kann. Das Ventil wird durch ein Solenoid (schraubenförmiger, 
als Magnet dienender Draht) bedient, das vom Batterie- 
strom durchflössen wird. Die freigegebene Kohlensäure strömt 
in einen Zylinder und hebt dort einen Kolben, der mit dem 
Signalarm in Verbindung steht. Nach den Angaben der das 
Signal bauenden Firma, der „Hall Company" in Chicago, reicht 
das im Behillter belindliche Gas für 18— IBüOO Bewegungen aus, 
d. h, bei 10 Minutenverkehr für etwa 100 Betriebstage. , Die 
Kosten füi' dea Betrieb dieses Signales sollen nur ein Viertel 
der für die pneumatisch betriebenen Signale betragen. 
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Amtliche Bekanntmachungen. 



1. Eröffnung und Schließung von 
Stationen. 

Eröffnung der Station Neu-Isenburg 
Und ScHlie£iing der Station Isenburg 
für den Eil- und Frachtstückgut- 
vorkehr. 

Am 1. April d, J. wird die Strecke 
Isenburg - Neusisenburg des Direktions- 
bezirks Mainz mit den Stationen Isen- 
bürg und Neu * Isenburg eröffnet- Die 
Station Isenburg wird mit dem gleichen 
Zeitpunkte für den läil- und Fracht- 
stiiokgutverkehr geschlossen, bleibt aber 
für den übrigen Verkehr im seitherigen 
Umfange bestehen. Die Station Neu= 
Isenburg' dient, dem unbeschränkten 
EU- und Frachtgutverkehre sowohl in 
Einzelstück- als Wagenladungen sowie 
dem Verkehre für lebende Tiere und 
Fahrzeuge. Sprengstoffe sind zugelassen. 
Eil-, und Frachtstückgüter sind von dem 
genannten Termine ab nur noch in Neu= 
Isenburg aufzuliefern und auf diese Sta- 
tion abzufertigen. Wegen der hierdurch 
eintretenden Erhöhungen gibt das Ver- 
kehrsbureau in Mainz Auskunft. 

Mainz, den 11. Februar 1903. (377) 
;Namen8 der beteiligten Verwaltungen: 
königlich preußische und großherzoglich 
hessische Eisenbahndirektion. 



2. Betriebsübertassungen. 

Am 1. April d. J. geht die Station 
Nieder lahnstein aus dem Direk- 
tionsbezirk Cöln in den Direktionsbezirk 
Frankfurt a/M. über. 

Cöln, den 12. Februar 1903. (378) 
Königliche Eisenbahndirektion. 



3. Güterverkehr. 

Rechtsrheinisch - hessischer Güterver- 
kehr (Gruppen VI/VII). 

Mit Gültigkeit vom 1. März i903 wird 
die neueröffnete Station Lohmar in 
den vorbezeichneten Tarif aufgenommen. 
Uber die Frachtberechnung geben die 
beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Essen, den 12. Februar 1903. (379) 
Namens der beteiligten Verwaltungen : 
königliche Eisenbahndirektion. 

Nordwestdeutsch-bayerischer Vorbands- 
gfttertarif. 
Zum 1. März d. J. wird Nachtrag 9 aus- 
gegeben, welcher auiSer bereits bekannt 
gemachten Ergänzungen und Änderun- 

fen des weiteren enthält: Änderungen 
ezüglich der Abfertigungsbefugnisse 
einzelner Stationen, Änderung und I5i-- 
gänzung der Bestimmungen über die 
Güterabfertigung nach Orten mit räum- 
lich getrennten Bahnhöfen , Aufnahme 
neuer Stationen, Änderung bestehender 
Tarifentfernungen und Sätze, welche 
außer mit Ermäßigungen auch in einzel- 
nen Fällen mit Erhbnungen verbunden 
ist, ferner den neuen Ausnahmetarif 1 a 
, für Rundhölzer zu Grübenzwecken, .Ände- 
rung und Ergänzung verschiedener Aus- 



nahmetarife , Änderung von Stations- 
namen. 

Die eintretenden Frachterböhungen 
werden erst vom 1. April d. J. ab gültig, 
soweit im Nachtrag nicht ein anderer 
Zeitpunkt angegeben ist. Auskunft er- 
teilt das Verkehrsfciureau der unterzeich- 
neten Direktion. Der Nachtrag kann 
voraussichtlich vom 25. d. M. ab auf den 
Verbandsstationen eingesehen und käul- , 
lieh bezogen werden, 

Hannover, den 12. Februar 1903. (380) 
Königliche Eisenbahndirektion. 



Ini Tarif für die Beförderung lebender 
Tiere des iiordostdeutsc Ii -säch- 
sischen Verbandes, Teil II, wer- 
den mitGültiglieit vom 1. April d. J. die 
besonderen Tai-ifvorschriften des Ab- 
schnitts C „Tiere in Stallungswagen" mit 
Ausnahme des ersten Absatzes, welcher 
die Frachtsätze und die Mindestfracht 
angibt, aufgehoben. 
Bromberg, den 16. Februar 1903. (381) 

Königliclie Kisenbahndirektion, 
als goschäf'tslührende Verwaltung. 



ImRheiuiscii- und Frankfurt- 
sächsischen Verbände treten am 
1, März 1903 Nacliträge II zum Gütertarif 
Teil II (Gemein.sch, Heft) und Heft 4, 
sowie Nachträge III zu den Tarifhefteu 
I, 2 und 3 iu Kraft. Sie enthalten : 
1, Entfernungen und Frachtsätze für neu 
aufgenommene Stationen der Direktions- 
bezirke Essen, St. Johann = Saarbrücken, 
der in die Verwaltung der Direktion 
Mainz übergegangenen vormal. Main- 
Neckarbahn und der Sächsischen Staats- 
bahnen, 2, Änderungen und Ergänzun- 
gen der Ausnahmetarife 6 a (Braun- 
kohlen), 8 (Gießerei-Roheisen), 9 S (Schififs- 
baueisen) und 11 (Dachschiefer). 3, Einen 
neuen Ausnahinetarif 9 b für Eisen und 
Stahl nach Bodenbach/Tetschen Ort und 
19 für bestimmte Güter der allgemeinen 
Wagenladungsklassen im Verkehre mit 
den sächsisch - österreichischen Grenz- 
stationen Bodenbach usw. 4. Änderung 
von Entfernungen und Frachtsätzen, 
durch welche teilweise vom 15. April 1903 
an Erhöhungen eintreten. Aufgehoben 
werden am 1. Aprü 1903 die besonderen 
Frachtsätze für Eil- und Frachtstückgut 
im Verkehre mit Mannheim = Neckarvor- 
stadt, sowie am 15. April 1903 die Sta- 
tionsf'rachtsätze der Klassen A 1 und B 
für Bodenbach usw., womit ebenfalls zum 
Teil Erhöhungen verbunden sind. Die 
Nachträge sind durch die beteiligten 
Verwaltungen und Stationen zu beziehen. 

Dresden, am 18. Februar 1903. (382) 
Kgl. Qen.-Dir, d. sächs, Staatseisenbahnen, 
als gesohäftsführende Verwaltung. 



SUddeutscU-österroichisch-ungarischer 
Eisonbahnvorband. 

A u s n a Ii m e t a r i f für ( ! e f 1 ii g e 1 
aus Ungarn vom 1, Juni 18 9 9, 
Ab 1, März 1903 gelaugt der 
IV. Nachtrag zur Einführung, welcher 
erhöhte Frachtsätze für einzelne Frank- 
furter Bahnhöfe, ferner neue Frachtsätze 
für Orsova und Zimony, Stationen der 
k. ungarischen Staatseisenbahnen, und 



erhöhte Gebühren für Begleiter von Ge- 
flügelsendungen enthält. 

Soweit Frachterhöhungen ' eintreten, 
gelten die bisherigen Sätze noch bis 
15. April 1903, 

Der Nachtrag wird kostenfrei abge- 
geben, 

München, den 12. Februar 1903. (383) 
Generaldirektion 
der k. b, Staatseisenbahnen. 



0,stdeutseh-ungari,scher Verband. 
Am !, März 1903 wird zum Teil ' II, 
Heft 1 vom I. Juni 1H99 der Nachtrag IV 
und zürn Teil II, Heft 2 vom 1, Oktober 
1897 der Nachtrag VI eingeführt, 

Ersterer enthält Änderung der Tarif- 
bestimmung für Posen Gerberdarnm, 
einen Frachtsatz des Spezialtarils III 
KralovAn - Neusalz a/0, , Erweitei'ungou 
und .Änderungen bestehender Ausnahme- 
tarife, Aufhebung dos Ausnahmetarifs 45 A 
(Roheisen zur Ausfuhr) von Ratibor und 
Tarif berichtigungcn, letzterer Änderung 
der Tarifbestimmung für Posen Gerber- 
damm , Erweiterungen der Ausnahmo- 
tarife a, c und d und Berichtigungen, 

Soweit der Nachtrag IV Erhöhungen 
und Beschränkungen enthält, gilt er erst 
vom 1. April 1903 ab, 

Druckabzüge der Nachträge sind zum 
Preise von 50 für Nachtrag IV und 
von 40 Ji für Nachtrag VI bei den be- 
kannten Dienststellen zu beziehen. 
Breslau, den 11. Februar 1903, (384) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen, 



Niederdeutscher Tiertarif. 

Die besonderen Bestimmungen zu C 
Seite 10 des Tarifs bis einschließlich An- 
merkung, betreffend Frachtberechnung 
für Rennpferde und Vollblutmutterpforde, 
werden mit Gültigkeit vom 1, April d, J, 
aufgehoben. An deren Stelle treten vom 
gleichen Zeitpunkte ab anderweite, in 
den Deutschen Eisenb.'ihutarif für die 
Beförderung von lebenden Tieren Teil I 
aufgenommene Vorschriften, welche mit 
einer Frachtorhöhung verbunden sind. 

Näheres ist bei den Abl'ertigungsstellen 
zu erfahren, 

Hannover, den 12. Februar 1903. (385) 
Königliche Eisenbahndirektion, 



Deutscli-italieni.scher Eisenbahnvcrbaud. 

Am 1, März d, J, treten folgende Nach- 
träge de.s deutsch - italienischen Güter- 
tarifs in Knift: 

a) Nachtrag VII zu Teil 1 B, Allgemeine 
Tarifvorschriften und Güterklassilika- 
tion (gratis) ; 

b) Nachtrag VII zu Teil IIA, Tarif- 
taboUen für die außeritalienischen 
Bahnstrecken (Preis 0,30 M.) : 

c) Nachtrag V zum Ausnahmetaril' Nr 1, 
metallurgische Erzeugnisse nach 
Italien (gratis). 

Die Nachträge enthalten Änderungen 
und Ergänzungen dos Haupttarif.i. 

Außerdem treten noch folgende Tarif- 
maJSnahinen in Kraft: 
1. Teil II B, Tariftabelleu für die ita- 
lienischen Bahnstrecken. 



Nr-'' 14 



Mit Wirkunfc vom I. März d. ,1. ist aiif 
»Seite 116 die Station Bu^ai di Lucca mit 
folgenden Sohnittsätzen des italienischöii 
Ausnahmetarifs Nr IG für Marmor 'etc. 
nachzutragen : 

Bagni di Lucca \^ ; ; F'- 

für lOU leg. 
'2. AusnahmetjiriC Nr. 2 für Wein usw. 
Die Schnittsätze der Abteilung b des 
italionisclicn Auanahmetarifes Nr 11, 
welche laut Tarif am 14. Februar d. J. ihre 
Gültigkeit verlieren (Koito ii des Nach- 
trags III, Ziffer 1, zweiter Absatz), werden 
bis zum 14. Februar 1904 verlängert. 

Weitere Auskunft erteilt unser Ab- 
rechnungsbureau in Straßburg. 
Straßburg, den 13. Februar 19()8. (886) 
Die goschaftsführende Verwaltung 
für den Verkehr via Gotthard: 
kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 

SUdwostdeutHch-schwüiüorisohor Güter- 
verkehr. 

Für die Beförderung von Eisen und 
Stahl, Eisen- und Stahlwaren in Wagen- 
ladungen von 10 000 kg ab Waldhof 
nach- ostscliweizerischen Sta- 
tionen treten am IK. Februar d. J, direkte 
Ausnahmefrachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen und unser Verkehrsljureau. 

Karlsruhe, den 13. Februar 1908. (387) 
Namens der beteiligten Verwaltungen : 
gr. (ic.rieraldireklion der Staat.s- 
cisonlialineti. 

Trannittarif für den norddeutucUen 
(jiiitorvorkehr nach den unteren Donau- 
lilnderii. 

Mit (Jültigkeit vom 20. Februar Ii)08 ab 
werden die Stationen Goizorn der König- 
lich Sächsischen Staalseisenbahnen und 
Breslau Stadthafen dos ICisenbahndirek- 
tionsbozirks Breslau in den oben bezeich- 
neten Tarif einbezogen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Ahfertigungs und die AusUunftsstellen 
sowie die Verkelirsbureaus der König- 
lichen lOisenbahndirektionen. 

Breslau, den 13. Februar 1903. (888) 
Königliche Eisonbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 

llanHeatinch-estdeutscher Oüter- 
verkelir. 

Mit Gültigkeit vom 20. d, M. ab treten 
im Verkehr nach und von den Stationen 
DallgowsDöberitz, Neubabelsborg, Pots- 
dam, Worder, Wildpark, Wustermark und 
Zehlendorf zum i'eil ermäßigte lOnt- 
fernungen in Kr;ift, 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
(iütcrabfertigungsstollon und das Aus- 
kunftsbureau, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 13. h'obruar 1903. (389) 
Königliche Eisonbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen betei- 
ligten Verwaltungen. 

An St<dle des Spozialtarifs Nr 4U für 
Kreiden von französischen Stationen nach 
Basel vom I. August 1900 tritt am 15. Fe- 
bruar 1908 unter Nr 412 ein neuer Tarif 
mit erweitertem Warenverzoiehnis in 
Kriift, 

Derselbe wird kostenfrei abgegeben. 
Straßburg, den 12. Februar 1903. (890) 

Kaiserliche Oenoraldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 

QroBh. biidiHche StaatHoiHcnbahneii. 
Auf 1. April I. J. erscheint ein neuer 
Exproßguttarif Badische Staatseisen- 
bahnen - Badische Lokal- und Ndben- 
Isahnon, durch den der Tarif vom 20. Fe- 
bruar 1897 ersetzt wird. 
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Für die Strecken der Lokal- und Neben- 
bahnen worden erhöhte Schnittfrachtsätze 
oingestelll. Die 10rhebunj>- der Höchst- 
gobühr von ßO A für Sendungen im 
Taxgewicht von 5 auf Entfernungen 
über 258 km konunt in Wegfall, ' 

über die eintrelonden Erhöhungen gibt 
unser Verkehrsbiueau Auskunft. 

Die in den Tarif aufgenommenen be- 
sonderen BeHtinimungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäß den Vorschriften 
unter 1 (8) genehmigt worden. 

Karlsruhe, den 14. Februar 1903. (891) 
Ooßh. Qcneraldirektion. 



Deutseh-französisclior Verband. 
(Vorkehr mit und über Elsaß- 
Lothringen.) 
Am 1. März d. .1. tritt der Nachtrag IV 
zu dem gemeinschaftlichen Heft (Kilo- 
meterzeiger) in Kraft. Exemplare dessel- 
ben können von unserer Drucksachen- 
kontrolle unentgeltlich bezogen werden. 
Straßburg, den 12. Februar 1908. (892) 
Die gesctittftsfülu'ende Vorwaltung : 
kaiserliche Ooneraldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 

Ost-mittol-sürtwestdoutscher Tior- 
verltohr. 

Am I. März d. ,J. treten im Verkehre 
mit den Stationen Berent, Bütow und 
Culm des Eisenbahndirektionsbozirks 
Danzig anderwoite Entfernungen und 
Prachtsätze in Kraft. 

Soweit hierdurch Fraohterhühungen her- 
beigeführt werden, bleiben die bislierigen 
niedrigeren Sätze noch bis einsohließlich 
den 14. April d. ,1. in Geltung. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Abfertigungastellen. 

Erfurt, den 12. Februar 1908. (393) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als goschäftsführendo Vorwaltung. 

iramburg-mecklenburgischor Eisenbahn- 
v(!r))and. 

In den Verbandsgiitertarif, Teil II, vom 
I. Oktober 1902 wird mit Gültigkeit vom 
1. April 1903 folgende besondere Bestim- 
mung zu § 5B der Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung aufgenommen : 

„Die in den Seehafenplätzen zum 
Versande gelangenden Stückgüter, 
mit Ausnahme der unmittelbar -■ 
d. h. ohne Mitwirkung der Versender 
- auf die' lOisenbahnwagon überge- 
ladenen Kaigütor, müssen vom Ab- 
sender mit der Bestimmungsstation 
bezeichnet werden." 
Die besondere Bestimmung ist gemäß 
den Vorschriften unter 13 der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung genehmigt worden. 
Schwerin, den 14, Februar 19Ü3. (394) 
Großlierzogliche (ieneral-Eisenbahn- 
dircktion, 

namens der beteiligten Verwaltungen, 

In unseren L o k a l g ü t e r t a r i f , 
Teil 11, vom 1. August 1899 wird mit Gül- 
tigkeit vom I.April 1903 folgende beson- 
dere Bestimmung zu § 58 der Eisonbahu- 
Vorkehrsordnung aufgenommen : 

„Die in den Seehafenplätzen zum 
Versande gelangenden Stückgüter, 
mit Ausnahme der unmittelbar — 
d. h. ohne Mitwirkung der Versender 
— auf die Eisenbahnwagen überge- 
ladenen Kaigüter, müssen vom Ab- 
sender mit der Bestimmungsstation 
bezeichnet werden." 
Die besondere Bestimmung ist getnäß 
den Vorschriften unter 13 derEisenbahn- 
Verkohrsordnung genehmigt worden. 
Schwerin, den 14, Februar 1908. (896) 
(Jroßherzogliche General-Eisenbahn- 
dlrektlon. 



Zoftung dm VorolTi» 
DoMteclior KUoiiliali nVorWttltuifgaia. 

Slidwcstdcntscher Vorband. 

Die Haltostelle Michelau an der 
Strecke Luxemburg Ulflingon wird vom 
Ui. Februar 19ii3 ab in die Hefte 1-4 
des Süd westdeutschen Verbands - Güter- 
tarifs (Verkehr mit Pfalz, St. Johann« 
Saarbrücken, Main-Neckarbahn und Ba- 
den) aufgenommen, 

Straßburg, den 9, Februar 1908, (898) 
Kaiserliche Goneraldirektion 

der Elsenbahnen in Elsaß-Lothringen. 

Östorreichisch-ungarisüh-bayeriechor 
Gütertarif. 
Teil II, Heft 2 vom I.Februar 
1 9 03. 

(Klassengüterverkehr Ungarn- 
Bayern,) 
Mit Gültigkeit vom LMärzl, J, gelangt 
für die Beförderung von Mineralwasser 
bei Frachtzahlung Tür mindestens 10000 
Kilogramm für den Wagen und Fracht- 
brief von Budapest » Kelonföld nach 
Franzensbad Bayer. St, B, der Frachtsatz 
von 394 Hellern (Kronenwährung) für 
100 kg zur Einführung. 
München, den 12, Februar 1908, (897) 
Generaldirektion 
der k, b, Staatseisenbahueo, 



Östorrcichisch-ungarisch-bayerlscher 
Eisonbahnvorband. 

Tarif Teil HI, Heft 3 für Ge- 
treide etc, aus Böhmen. 
Ab 1. März 1903 kommen für Getreide, 
Malz etc, in 10 t-Ladungen von der Star 
tion Schlackonwerth (B, E, B,) nach Hof 
(B. St, B,) und München direkte Fracht- 
sätze zur Einführung. 
München, den 12. Februar 1908. (398) 
Generaldirektion 
der k. b, Staatseisenbahnen. 



Gruppentarif I (Bromborg-Danzig- 

Kiinijrsberg). 
Ostdeutscher Güterverkehr (J/Jl). 
Berlin-Stottin-nordostdoutscher Güter- 
verkehr (I/III). 
Mit Gültigkeit vom 1. April d. J, ab 
wird in die obenbezeichneten Verkehre 
folgende Vorschrift als besondere Be- 
stimmung zu § 58 der Eisenbahn - Ver- 
kehrsordnung aufgenommen : 

„Die in den Seehafenplätzen zum 
Versande gelangenden Stückgüter, 
mit Ausnahme der unmittelbar — d, h. 
ohne Mitwirkung der Versender — 
auf die Eisenbahnwagen überge- 
ladenen Kaigüter müssen vom Ab- 
sender mit der Bestimmungsstation 
bezeichnet werden." 
Die zusätzliche Bestimmung ist gemäß 
den Vorschriften unter I (3) der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung genehmigt. 
Bromberg, den 11. Februar 1903. (899) 

Königliche Eisenbahndirektioii, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 

Rheinisch -v»'ostfIUisch - niedorlUndigchor 
Güterverkehr. 
Am 15. Februar d. J. tritt zu den Hef- 
ten 1—4 der Abteilung A vom 1. April 
1895 der Nachtrag 9 in Kraft, Derselbe 
enthält neben anderen, bereits früher 
veröffentlichten Änderungen und Er- 
gänzungen in der Hauptsache Fracht- 
sätze für die Stationen Bameveld (Dorf), 
Ede (Dorf) und Zeist der Niederländi- 
schen Centraibahn, sowie teilweise er- 
mäßigte Frachtsätsüe für Amersfoott, 
Station der Holländischen Eisenbahn und 
der Niederländischen Centraibahn, und 
für Barneveld, Station der Holländischen 
Eisenbahn. Die Nachträge können zum 
Preise von je 10 ,S für die Hefte 1 und 4, 
20 J, für Heft 2 und 15 ^ für Heft 8 bei 
den Abfertigungsstellen der Eisenbahn- 
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dlrektionsbezirke Cöln und St. Johann« 
Saarbrücken sowie der Crefelder Eisen- 
bahn bezogen werden. 
Elberfeld, den 10. Februar 1908. (400) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Breslau- Warschauer Eisenbahn. 
Am 1. April d. J. werden die Im Tier- 
tarlf, Teil II vom 1. September 1894 auf 
Seite 7 enthaltenen Tarifvorschriften für 
Tiere In StailungBwacen mit Ausnahme 
des ersten Absatzes, der die Frachtsätze 
und die Miodestfraoht angibt, aufgehoben 
und durch Vorschriften des deutschen 
Eisenbahntarifs für die Beförderung von 
lebenden Tieren, Teil I ersetzt. Hier- 
durch treten geringe Frachterhohun- 
gen ein, 

Nähere Auskunft erteilt die unter- 
zeichnete Direktion, 
Öls, den 12. Februar 1903. (401) 
Direktion, 



Oschersleben-Schöninger Eisenbahn. 

Am 1, April d, J. wird zu unserem vom 
Tage der Betriebseröffnung ab gültigen 
Binnentarif der Nachtrag V herausge- 

feben. Durch denselben werden die in 
em Tarif und den Nachträgen enthal- 
tenen Preise für einfache Fahrkarten IV. 
und Rückfahrkarten II. und III. Wagen- 
klasse aufgehoben, 

Personenbeförderung findet vom 1, April 
ab nur in II. und III, Wagenklasse statt. 

Die Preise für einfache Fahrkarten II. 
und III. Wagenklasse erfahren eine 
wesentliche Ermäßigung. 

Für Gesellschaftsfahrton werden Fahr- 
preisermäßigungen nicht mehr gewährt. 
Oschersleoen, den 12. Februar 1903. 

Der Vorstand. (402) 

Elbeumschlagsverkchr. 

Für Zucker (Rübenzucker) aller Art 
zur Ausfuhr au,s dem üsterr. - ungar. 
Zollgebiete treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im Verordnungsblalte für 
EiHonbahnon und SchifTahrt in Wien unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellenBedingungen folgende 
Frachtsätze für 100 kg im Kartierungs- 
wege bis auf Widerruf, längstens bis 
Ende des laufenden Jahres in Kraft: 

bei Aufgabe von 
Nach 10 000 kg 

Au88lg=Landungsplatz für den Fracht- 
von brief und Wagen 

Zuczka 221 

Der Frachtsatz versteht sich exklusive 
10 A Schleppbahngebühr für 100 kg, 
Wien, am 18. Februar 1903. (403) 
Österreich. Nordwostbalin, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Österreichisdi - ungarisch - schweize- 
rischer Eisenbahnvorband. 

T a r i f T e i 1 IV, H e f t 2 v o m l, ,1 u n i 
1899. 

Mit Wirksarakolt vom 15. Februar 1903 
bis auf Widerruf, läugstens jedoch bis 
31. Dezember 1903, wird die Station 
KarAnsebes der kgl, ungarischen Staats- 
eisenbahnen in den Abschnitt II für 
Borke (Rinde) der Serien I und II dos 
obenbezeichneton Tarifes einbezogen. 

Die direkten Fraclitsätze ergeben sich 
für beide Serien durch An,stoß von 27 
Centimes für 100 kg an die bestehenden 
Frachtsätze für TemesvärJozsefvAros. 

Wien, am 10. Februar 1903. (404) 
IC. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 



Nordwestböhmischer Biscnbahnverband. 
Einführung eines neuen 
Tarifnachtrages. 
Am 1. April 1908 tritt der Nachtrag III 
■ zu dem vom 1. Oktober 1901 gültlgou 



Tarife Teil II, Heft 2 des nordwest- 
böhmischen Eisenbahnverbandes in Kraft, 
welcher Aufhebung von einigen Pracht- 
sätzen sowie verschiedene Änderungen 
und Ergänzungen enthalten wird. 
Dieser Nachtrag wird sowohl bei der 
efertigten Generaldirektion, als auch 
ei den übrigen betf>illgten Verwaltungen 
und Stationen zum Preise von 40 Hellern 
pro Exemplar erhältlich sein. 

Im Sinne der im Verordnungsblatte für 
Eisenbahnen und Schiffahrt vom 29. Ja- 
nuar 1903, Nr 13, enthaltenen Kund- 
machung werden in diesem Nachtrage III 
auch die Frachtsätze für den Verkehr 
zwischen Böhm.^Leipa (A. T. E. und H. 
N. B.) einerseits und Prag (Smichow) 
B, E, B. und Smichow (k.k.St. B.) ander- 
seits Aufnahme ündeo. 
Prag, am 10. B'ebruar 1903. (406) 

Die Gonoraldirektion 
der a. priv. Buschtfihrader Eisenbahn, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 



4. Personen- und Gepäckverkehr. 

Hraunschweig-Schiininger Eisenbahn. 

Am 1. April d. J. wird zu dem vom 
Tage der ßetriebseröllnung ab gültigen 
Binnentarif der Nachtrag II herausge- 
geben. 

Durch denselben werden die in dem 
Tarif und dem Nachtrage I enthaltenen 
Preise für einfache Fahrkarton IV. und 
Rückfahrkarten II. und III. Klasse auf- 

fehoben und die Bestimmungen über 
erausgabung von Sonntagsfahrkarten 
abgeändert, 

Personenbeförderung findet vom 1 , April 
d, J, ab nur in II. und III. Wagenklasse 
statt. 

Neu eingeführt worden Marktkarten zu 
ermäßigten Fahrprei.son. 

Die Preise der einfachen l''ahrkarton 
II, und III. Klasse erfahren eine wesent- 
liche Eriiiilßigung, Für Gesellschafts- 
fahrten worden Falirpreisermäßigungen 
nicht mehr gewährt. 

Nähere Auskunft erteilen die Stationen. 

Brauuschweig, 12. Februar 1903. (400) 
Die Direktion. 

Staatsbahn-Porsonen- und Gepäcktarif, 
Teil II. 

Am 1. April d, ,1. tritt in den Staats- 
bahn-Porsonon- und(lopäcktaril'en,Tell II, 
anstelle der besonderen Bestimmung A 4 
zur Zu,sat/,bostiiiimiiiig II zu § 1 1 der 
Eisenbahn - Verkülir.sordnung iolgondor 
Wortlaut : 

„4. Die Ausfertigung von Monatskarton 
für mehrere zwisclien den beiden End- 
stationen vorhandene Strecken unterliegt 
dem Ermessen der Kisenbahnverwaltun- 
gen und erfolgt in der Regel nur für die 
Woge, die auch für die wahlweise Gültig- 
keit der für dieselbe Verkehrsverbindiing 
bestehenden gowölmlichen Rückfahr- 
karten zugoUisson sind, 

Der Preis für solche Monatskarten wird 
nach der längston zu befahrendon Strecke 
berechnet. Kino Unischreibungauf kürzere 
oder gleichlange Wege findet nicht statt," 

Die neue Bestimmung ist gemäß dun 
Vorschrilten unter I (3) der liisenbahn- 
Verkehrsordnung genehmigt. 

Erfurt, (Ion 18. I'^bruar 1903. (407) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens sämtlicher preußisch-hessischen 
Staatsbahnen. 



Verbandstarif für den doutsch-Sosno- 
wicer Personen- und Gepllckvorkehr. 

Die besondere Bestimmung unter I A, 
§ 4, Absatz 2 des Tarifs, nach welcher 
Inhaber von Rückfahrkarten die lieiso au 



einem beliebigen Tage innerhalb der 
Gültigkeitsdauer antreten können, wird 
vom 16. April 1903 ab aufgehoben. 

Nähere Auskunft geben die Verkehrs- 
bureaus der beteiligten Verwaltungen. 

Breslau, den 13. Februar 1903. (408) 
Königliche Eisenbahndirektion Kattowitz, 

zugleich im Namen der beteiligten 
preußischen und sächsischen Kisenbahn- 
verwaltungen. 



5. Generalversammlungen. 

Breslau - Warschauer Eisenbahn- 
gesellschaft. 
Die Herren Aktionäre unserer Gesell- 
schaft werden hierdurch zu der am 
Donnerstag, den 12. März d. J. , 
Nachm. 4 Uhr, im kleinen Saale der 
Neuen Börse in Breslau, Graupenstraße 
Nr 1 1 stattfindenden außerordent- 
lichen Generalversammlung 
ergebenst eingeladen. 

Tagesordnung. 

1. Berichterstattung des Aufsichtsrats 
über Ausführung des Beschlusses 
der Aktionäre in der außerordent- 
lichen Generalversammlung vom 
16. Dezember 1902, 

2, Vorlegung der Ollerte der Königlich 
preußischen Staatsregierung, be- 
tretfend Ankauf der Breslau - War- 
schauer Eisenbahn, Mitteilung eines 
Vertragsentwurfs und Beschlußfas- 
sung hierüber. 

Zur Teilnahme an der Beschlußfassung 
in der außerordentlichen Generalver- 
sammlung sind nur diejenigen berech- 
tigt, welche spätestens am dritten 
Tage vor der Versammlung, 
also 8 p ä t e s t e n 8 a m 9. M ä r z d. J., 
ihre Aktien 

beider Gesellschaftskasse in 
01s oder 

in Breslau: 

1. bei der Breslauer Diskontobank, 
Junkernstraße 1/2, und deren De- 
positenkasse und Wechselstube, 
Scliweidnltzor Straße 50, 

2. bei dem Bankhause Gebrüder 
Outtentag, 

3. bei dem Bankliauso Prinz & 
Marek jun. ; 

in Berlin: 

1. Iiei dem Bankhauso Born & Busse, 
Bühronstralie ;)l, 

2. bei dem Bankhauso Gebrüder 
Quttcutag, .lilgorstraßo 11, 

3. bei der Bank für Handel und In- 
dustrie, Scbinkelplatz 1/2, 

hinterlegt oder glaubhafte Bescheini- 
gungen bei der Gesellschaft eingereicht 
haben, aus welchen .sich ergibt, ilaß die 
Aktion bei der Roichsbank oder einem 
deutschen Notar hinterlegt sind. 
Breslau, den 12. Februar 1903. (409) 
Der Aufsichtsrat. 
Hans F Urb ach, Vorsitzender. 



6. Verdingungen. 

Verdingung von 5000 kg braunem 
Blankleder, 1500 kg schwarzem Blank- 
lodor, KiOO kg Riudvcrdeckleder, 300 kg 
Sohlloder, 200 kg braunem Kipablank- 
leder, 13(K) kg natnrfarbonein Vachctte- 
leder, 1000 kg fcttgaroni Rindleder, 
3000 kg Maschinenrienienlcder, 80 Stück 
naturfarbenom Kalbleder, 130 StückSchaf- 
leder und 44 Stück SarUanloder in je 
oiiioiu Lose für den Direktionsbozirk 
Berlin. A n g o b o t o sind portofrei, 
versiegelt und mit eutspreclionder Auf- 
schrift bis zum 7. März 190 3 
Mittags 12 Uhr, aii das Rech- 
nung s bu r e :i ii in Berlin W. , 
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Schöneberger Ufer 1—4, Proben bis 
spätestens 4. März 1903 an Werkstdtten- 
"uispektion ■ Grunewald einzureichen. 
Angobotbogon und Bedingungen liönnen 
im Zentralburoau daselbst, Zimmer 
420, eiiigeKohon, auch von dort gegen 
p 0 s t - und b e s t e 1 1 g ü 1 d 1 r e i c 
E i n s o,n d u n g v o n 0,50 Jt. bar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. 7jU- 
sclilagsfrist bis 31. März 1903. 
BcWlu, den 13. I''ebruar 1903. (410) 
Königliche Eisenbahndiroktion. 



Die Lieferung von 20000 cbni go- 
.siobtom Kies zur Herstellung des 
Oberbaues auf der Südseite des umzu- 
bauenden Oberschlesischen Bahnhofes 
iu Breslau soll im Wege der ölfentlichen 
Ausschreibung vergeben werden. An- 
gebote sind versiegelt, mit entsprechender 
Aufschrift versehen, bis zum Ernffnungs- 
lerinin am 2. M ft r z 1 9 0 3 , Mittags 
12 Uhr, der unterzeichneten Bauab- 
teilung einzusenden, Die Verdingungs- 
unterlagen liegen daselbst zur Einsicht 
aus und können gegen portofreie Ein- 
sendung von ()0 in bar bezogen 
werden. 

Breslau, Briiderstraße 32, den 11. Fe- 
bruar 1903. (411) 
Königliche Eisenbahn- Bauabteilung. 



Die Lieferung von Betriebs- undWerk- 
stilttennuUcrialien pro 1903/04 für unsere 
Bahnen soll auf dem Submissionswege 
vergeben werden. Angebote mit der 
Au l'schrift 

„Submission auf Betriebs- 
u n d W e r k s t ä 1 1 e n ni a t e r i a 1 i B n " 
sind bis spätestens am 2. März er., 
Vormittags 10 Uhr, an die unter- 
zeichnete Stelle einzureichen, bei welcher 
auch die Lieferungsbedingungen einge- 
sehen rosp, gegen Einsendung von 715 -/5 
bezogen werden können. 
Darmstadt, im I'^ebi-uar 1903. (412) 
Süddeutsche Eisenbahngesellschaft, 
rnascliinen technisches Bureau. 
Eichwald. 



Die D a c h d 0 c k e r - und Klomp- 
n erarbeiten (Los 1), sowie die 
Tischler-, Schlosser- und 
Glas erarbeiten (Los II) zu m B a u 
eines E m p 1 a n g s g e b il u d o s a u I' 
d e m B a Ii n 1) 0 f e M o in b a c h sollen 
einschließlich derLieterung aller Materia- 
lien nach 2 IjOSOh getrennt, aber als ein 
Work öifentlich vergeben werden. 

Die Verdingungsunterlagen , welche 
während der Dienststunden (8,J-12 Uhr 
Vorm. und 2,', -0.1 Uhr Nachm.) ini Zimmer 
124 unseres Verwaltungsgebäudes — Kha- 
baiiusstraße 1 hier — zur Einsieht olfeu 
liegen, können ohne Zeichnungengegen 
postgeldfreie Einsendung von 60 ,4 für 
Los 1 und 90 ,,>, für Los Jl durch unser 
Zontralbureau hier bezogen werden. 

Die Bauzeichnungen werden nicht ab- 
gegeben, können aber im Limmer 61 
unseres Verwaltungsgebäudes, woselbst 
auch jede gewünschte Auskunft bezüg- 
lich der Bauausführung erteilt wird, ein- 
gesehen werden. 

Angebote sind versolilossen, portofrei 
und mit entsprechender Aufschrift ver- 
sehen bis zum Eröffnungstormlno am 
Dienstag, den 3. März d. J. , Vor- 
mittags II U hr, welcher im Zimmor72 
unseres Verwaltungsgebäudes abgehalten 
wird, an uns einzureichen. 

Mainz, den 10. Februar 1903. (413) 
Königlich preußische und großherzoglieli 
hessische Eisenbahndirektiou. 



Zur Verdingung 

der Lieferung von : 

a) 690 kg Blankleder, 160 kg Verdeck- 
leder, 100 kg Krausleder, 380 kg weiß- 
und fettgarem Rindleder, 870 kg Ma- 
schinenrieuionleder, 716 kg fertigen 
Treibriemen ; 

b) 20 qm Milchglas und 6800 Stück Mileh- 
glasseheiben, 2360 qm klarem Glas 
und 420 Stück Scheiben aus solchem, 
120 qm niattgeschliifenem Glas, 966 
Stück Glasglocken und 

c) 62 Stück Gummischläuchen zum 
Spritzen, 15 Stück dergleichen zum 
GaslüUeu und 80 kg Fenstergummi 

ist Termin am 4. März 1903, Vor- 
mittags I I Uhr, bei der unterzeich- 
neten Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Erfurt anberaumt. 

Die der Verdingung zugrunde liegen- 
den allgemeinen und besonderen Bedin- 
gungen usw. können in unserer Kanzlei 
eingesehen oder gegen postgeldfreie 
Einsendung von 40 „3 zu a), b) oder c) 
und, sofern Glasglocken inPrage kommen, 
von noch 40 „\ für die Zeichnung in 
barem Gelde (nicht in Briefmarken) von 
daher bezogen werden. 

ZuBchlagsfrist 4 Wochen. 

Erfurt, den 12. Februar 1903. (414) 
Königliche EisenbahndirektiOD. 



Die Direktion der priv. österr.-ungar. 
Staatsoisenbaluigosellschaft beabsichtigt, 
die Lieferung von preußisch-oberschles. 
Zimmerheizkohle prima Qualität, 
und zwar : 

zusammen 4700 t Stück- und Würfel- 
kohle und 
4000 „ Nußkohle 
für die Zeit vom I.April 1903 bis 31. März 
1904 im Wege der allgemeinen öffent- 
lichen Konkurrenz sicherzustellen. Re- 
flektiert wird nur auf die besten 
Kohlenmai'kon. 

Die Lieferung hat gemäß der diesbe- 
züglichen Ofl'ertbehelfe, als : Olfertformu- 
lare, allgemeine und speziolle Lieferungs- 
bedingulsse zu erfolgen, welche bei der 

Direktion (Materialwesen) 
der priv. österr.-ungar. Staatseisonbahn- 
gesellschaft in Wien, L Schwarzenberg- 
platz Nr 3, IU. Stock, Tür Nr 26 an Werk- 
tagen zwischen 10 und 12 Uhr Vormittags 
eingesehen und behoben bezw. gegen 
Vergütung der Kosten bezogen werden 
können. 

Die Preise sind franko Waggon, 
franko 1 o k o Grube resp. franko 
loko der bezüglichen Abfertigungs- 
station zu notiei-en. 

Das mit einer Stempelmarke k 1 Krone 
versehene und in allen seinen Teilen 
vollständig ausgefüllte Oll'ortformular ist 
in dem hierzu bestimmten Kuvert ver- 
siegelt, längstens bis zum 4. M ä r z 
d. J. , 12 Uhr Mittags, beim Ein- 
reicluingsprotoküll der priv. österr.-ungar. 
Staatseiseubalingöäellschaft, I. Schwarzen- 
bevgplatz Nr 3, einzubringen. 

Olforton, welche- nach dem obigen Ter- 
mine eingebracht worden oder besondere 
von den Bedingungen abweichende Be- 
sthnmungeu enthalten, bleiben unberück- 
sichtigt. 

Die Offerenten haben bis inklusive 
15. April 1903 im Worte zu bleiben. 

Die Direktion behält sich völlig freie 
Wahl rückBichtlich der eingelangten 
Offerten vor: sie ist sohin berechtigt, 
beliebige Teillieferungen einzelnen Offe- 
renten zu üherti'agen oder auch sämt- 
liche Angebote ohne Angabe von Grün- 



den zurückzuweisen und die Lieferung 
auf irgend eine andere Ihr beliebige 
Weise zu vergeben. 
Wien, im Februar 1903, (415) 
Die Direktion 
der priv. österr.-ungar, Staatseisenbahn- 
gesellsohaft. 



Verdingung 
der Lieferung von Metallen und Eisen-, 
Stahl- und Messingwaren für die König- 
lichen Eisenbahndirektionen in Altona, 
Cassel, Erfurt, HannoverundMünsteri/W. 
im Rechnungsjahre 1903. 

A. 63 000 kg Zinn in Blöcken, 7600 kg 
Antimon, ,33 500 kg Blockblei, 13 000 kg 
Walzbloi, 3160 kg Zink, 16 400 kg Zink- 
blech. 

B. 63 800 kg Drahtstifte, 600 kg Pfnnd- 
nägel, 8600 St. Knopf nUgel, 6600 kg Eisen- 
draht, 8365 m Halfterkotton, 186 100 kg 
Kossolniete, 2 867 (K)() Blochnioto, 7 800000 
Holzschrauben , 37 ooo Schliisselschran- 
ben, 900 kg Stahlblccli, 2500 St. Sprung- 
federn, 3100 kg Stahldraht, 3 100000 
Splinte, 88 000 eis. und mess, Ringe, 16 314 
Tafeln Woißblocli, 700 qm Drahtgewebo, 
243 000 Unterlagsschoiben, 660 Schmier- 
kissengestollo ohne Polster. 

Eröffnung der Angebote am Diens- 
tag, den 3. Marz 1903, zu A. Vor- 
mittag s 10 Uhr, zu JB. Vormit- 
tags lüj Uhr. 

Zuschlagsfrist für Zinn und Antimon 
bis 6. Mürz, für die übrigen Materialien 
bis 31. März 1903. 

Die Verdingungsunterlagen werden ge- 
trennt abgegeben gegen Einsendung von 
50 Ji für A., 80 A für B. vom Eechnungs- 
bureau hier, Thielenplatz4, ZimmerNr 129. 
Von auswärts sind die Kosten mittels 
Postanweisung ohne Bestellgebühr — 
nicht in Brieimarken — einzusenden. 

Das Material, für welches Bedingungen 

fewünscht werden, ist dabei genau zu 
ezeichnen. 

Hannover, den 13. Februar 1903. (416) 
Könighohe Eisenbahndirektion. 



7. Verkauf von Altmaterialien. 

Die in den Hauptmagazinen zu Hagen 
und Opladen und auf den Stationen 
Haspe = Heubing und Düssel- 
dorf = Qrafenberg lagernden un- 
brauchbaren Oberbau- und Baumateria- 
lien, und zwar ungefähr : 4675 t Schie- 
nen aus Stahl und Eisen, 600 t Eisen- 
schrott (Kleineisenzeug, Stangen 
usw.), 117Ö t Stahlschrott (Herz- 
stücke, Platten usw.), 3000 t Eisen- 
sch wellen, 170 t Gußschrott, 
26 t Blechschrott, 2,3 t Bl ei- 
se h r o 1 1 , 17,5 t Zinkschrott, 0,3 t 
Kupferschrott und 0,26 t M e s - 
singßchrott sollen öffentlich ver- 
kauft werden. Angebote auf diese Ma- 
terialien sind postfrei und verschlossen 
mit der Aufschrift; „Gebote auf 
alte Ober bau materialien" vor 
der Ei'öffnung des Termins an uns ein- 
zureichen. Die Öffnung der Angebote 
findet am 4. März d. J., Vormittags 
11 Uhr, im Hauptverwaltungsgebttude 
hlersolbst statt. Die Zuschlags- 
frist läuft ab am 12. März d. J. 
Die Bedingungen nebst Verkaufsnach- 
weisung und Angebotbogen können ge- 
gen postfreie Einsendung von 80 
vom Kanzleivorsteher hietseibst bezogen 
werden. 

Elberfeld, den 11. Februar 1908. (417) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Soeben erschien: 



Die Bahnmotoren für Gleichstrom. 

Ihre Wirkungsweise, Bauart und Behandlung. 



Ein Handbuch für Bahntechniker 



M. Müller, 

Oberingenieur der Westinghouse-Elektrizitäts- 
Aktiengesellschaft 



und 



W. Mattersdorff, 

Abteilungsvorstand der Allgemeinen Elel;trizitäts- 
Ge.sellschaft. 



Mit 23f in den Text gedruckten Figuren und It Uihogr. Tafeln, sotuie einer Übersicht der ausgeführten Typen, 

Preis in Leinwand gebunden M. 15, — . 

Die, Verfasser haben mit dem vorliegenden Werk ein Gebiet der Elektrotechnik bearbi-itet, das Ijisher nur sc-hr spärlich 
bebaut wurde. Insbesondere in den sehr wenigen Werken der deutschen Literatur über elektrische Buhnbetriebc sind die liahn- 
moioren, obwohl sie doch den Kern des Bahnbetriebes darstelh-n, recht stiefmütterlich behandelt worden. Das von den b. id.tn 
Verfassern herausgegebene Werk hilft daher einem schon längst fühlbar gewordenen Bedürlnis ab und es ist eine besundere 
Empfehlung für das Buch, dass die Verfasser selbst der Praxis angehören und so den Inhalt derart ausgestalten konnli n, wie er 
wirKlich praktischen Bedürfnissen entspricht. 

Das Werk wird jedem Bahntechndter gewiss hoch willkomim-n sein und kann allen Interessenten nur bestens etn[iiohlen werden. 

Zu beziehen durch jede Buchhandlung. 



Kaufen Sie kein PianinOi 

wenn Sie noch nicht den Katalog von [1624] 
Roth & JuniuB, vorm. Angatit Roth, Hofplanofabrik, Hagen 1. W. No. 90 

^atis haben kommen lassen. Die Herren Beamten haben Vorzugspreise. "VOi 
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Hinterbliebenen» Kasse 

■■■ des Verbandes Deutscher 

Teniohert 

mit uabedlngtem Rechtsanspruch ^°<>^ '>'*ae Irztiiche Untersuchung 

and Tollem Dividendenantheil ^^MBfl^k, bei kleinen Yeraiohenugen 

rowweii- «. Ci}<ftfert>timoiiti> ^^K. Stadien » «. ensUDmiatremeii 

lebentUngllch zahlbar Vs!^Kn>. zahlbar 6 u, 8 Jahre bezw. v. Tode d. Vitan 



Wechselseitige 




Sterbegelder 



Ueberschuss verbleibt den S^|@@HHb Dividende 3Vt Prozent aller 

Versicherten '^BPSSm^^ eingez. Beiträge 

Beitrittsberechtigt sind alle Beamten, Lehrer, Qeistlicfae, Rechtsanwälte, Aerzte etc. 

Die Kasse tvlrd durch<o>eg ehrenamtlich •oertuatiei und hat keine bezahlten Agenten 
daher billigate Versicherungsgelegenheit Drucksachen etc. kostenfrei durch die 

Verbandsvereine (über 100000 Mitglieder), die Ortsausschüsse und die 
Direktion der Hinterbliebenen - Kasse in Wilmersdorf - Berlin W. 
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• »3jJlLÄ Eiscn^iesscrei 

SIEGEN I. WESTF. 

Wägemasdiinen aller Hrt 

für Eisenbahuen, Industrio u. Landwirtschaft. 

Waggon- u. Fuhrwerkswaagen 

mit Handhebel-Entlastung ohne Windewerk. 

Dezimal- und Laufgewichtswaagen jeder Art. [i483i 

Kranwaagen, Seilbahnwaagen u. s. w. s. w. 
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Technikum Rudolstadt 

1. HDhere FtchBchult f&r: ArchiteV 
tflo n, B»u-lni*6nitiuro. 'J. MlttlereFach- 
tchuleffir: nocli-u.Tiefbaii-Teclinikftr. 
8. Fachschulef. : Baa-a.Möbel-TiMchler, 
Sttatatoramissar. Staatl. Heifopnlfani 

^^^^B Prog. durch Direktion. 




Leipziger & Co. 

Weichen- und Wagen bau - Anstalt 

Köln a.Rh. * Dortmund 




Alleinige FabriKanter\ der 
Patent - Hueel - Rollenlager. 

Zugk rafters parnis l'^l'Vo. 
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Rubr-)VIerkblatt 
I^ypbus - jVIcrkbUtt* 

Bearbeitet 

Im 

Kairerltcbcn Gcrundheitsatnte. 

«Ittels jebcS «JicrtölntteS 5 '•Pf., 
](KJ (&x\3l ä)(. :!.— , HKK) t>7-p(. «(. 25.—. 

5u britelu'u hnvd) icbc Burliljantihmg. 

Aktie n-Qesellschaft 
für Glasindustrie 

vorm. Frledr. Siemens, Dresden 

empliohlt 

Signaiseheibeo 

aus 

Drahtglas, 

D. R.-P. No 46278. H '-'' 



TOli 



PMNOS 

> Harmoniums 

H6chsl«^r Rabatt, kleinste R«ten. * 
Freie Probelieferung, lOiahrlet 
I Qaranlle. Pianos nnd Harmon. u 
. Jfrmleten; bei Kauf Abzng derj 
f Miete. lllaitr.Kalaloge gralls-frko. * 

Wilh. Rudolph, Glessen .j 

Präzision s - lleisszeuge, 



CI. Riefler, Nesselwang u. München. 

Paris 1900. Grand Prix. il»>7j 
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I The Vacuurr] Brake 
Company, \\vr{. 

I General-Repräsentanz in Wien H/s. Praterstrasse 46. 

I Leiter der ö-eneral-Repräsentanz : W. E. Hardy, Ingenieur. 



Die selbsttätige Luftsauge-Bremse. 




Goldene Medaille; „Weltausstellung in Paris i8j8". 
Goldene Medaille: „Internationale Ausstellung von Erfindungen in 

London iS8s" 
Goldene Medaille: Weltausstellung in Paris i88g". 

Grand Prix: WeÜäusstetlung in Paris 1900, 



I Die mit den Luftsaugebremsen (selbsttätige und nicht | 
I selbsttätige) der Vacuum Brake Co. ausgerüsteten Fahr- 1 
I betriebsmittel erreichten im Dezember 1899 auf 563 Bahnen \ 
I eine Zahl von 200301, die sich aus 55 240 Locomotlven | 
I und Tender und 145061 Wagen zusammensetzt. f 

1 Die Ausarbeitung der Projecte von Bremsanordnungen | 
I erfolgt kostenfrei durch das technische Bureau der General- 
I Repräsentanz. !i674l 
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